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VORWORT. 



C/S war in der Sitzung des Preußischen Abgeordneten-Hauses vom 
20. Februar 1886, als der die Regierung vertretende Geheime Ober-Baurath 
Grüttefien auf die anlässlich der Berathung des Eisenbahn-Etats von dem 
Abgeordneten Dr. Natorp gemachte Bemerkung über die herrschende große 
Verwirrung in der Schwellenfrage und über die Nothwendigkeit einer ent- 
schiedeneren Stellungnahme bezüglich der zu verwendenden Geleise-Kon- 
struktionen sich dahin äußerte: Man werde es der Eisenbahn-Ver- 
waltung nicht verdenken können, wenn sie an diese Frage, die 
technisch zu den allerschwierigsten des ganzen Eisenbahnwesens 
gehöre, mit der erforderlichen Vorsicht herantrete. 

Auch heute ist die Eisenbahn Oberbau-Frage, wie die Worte Grütte- 
fien's sie kennzeichnen, im Großen und Ganzen unverändert; nur ist dieselbe 
in den letzten Jahren sowohl bei uns, als auch in anderen Ländern immer 
mehr zu einer brennenden Tagesfrage geworden. 

Das Ende des Jahrhunderts steht, wie ein Kaiserwort es treffend 
ausdrückt, »im Zeichen des Verkehrs«; was läge da wohl näher, als dem 
bedeutendsten Verkehrsmittel, den Eisenbahnen, eine erhöhte Aufmerksamkeit 
zuzuwenden ! 

Sowohl in Fachzeitschriften, als auch in politischen Blättern aller 
Richtungen nehmen die Erörterungen über die Erhöhung der Betriebssicher- 
heit der Eisenbahnen, über die Ermöglichung einer größeren Geschwindigkeit 
der Züge und über die Herbeiführung einer ruhigeren Fahrt eine stehende 
Rubrik ein, und unter den Mitteln, welche jene Vervollkommnungen er- 
bringen sollen, spielt die Verbesserung des Oberbaues stets eine hervor- 
ragende Rolle. Der Verein deutscher Eisenbahn -Verwaltungen hat die 
Technikerkreise durch seine wiederholten Preisausschreibungen immer von 
Neuem zur Schaffung besserer Konstruktionen angeregt. Es fehlt auch 



VI Vorwort. 

keineswegs an Vorschlägen, wie dieses Ziel zu erreichen sei; allein trotz 
aller Findigkeit, welche auf diesem Gebiete entwickelt wird, hat die Ober- 
baufrage bislang noch in keinem Lande eine allgemein befriedigende Lösung 
gefunden. Ueberall tastet man nach dem richtigen Wege, und in England, 
dem eigentlichen Ursprungslande der jetzigen Lokomotivbahn, experimentirt 
man mit den verschiedensten Konstruktionen in gleicher Weise, wie in 
Deutschland, Oesterreich, Frankreich, Belgien, Nordamerika und anderwärts. 
Ebenso ist der Streit über das zu den einzelnen Theilen des Eisenbahn- 
Geleises zu verwendende Material immer noch nicht entschieden und um 
so schwerer zum Austrage zu bringen, als nationale und wirthschaftliche 
Rücksichten einen nicht unwesentlichen Einfluss auf die Erledigung der 
schwebenden technischen Fragen ausüben. 

Man begegnet in Fachkreisen wohl der Ansicht, dass nach den ver- 
meintlich in erschöpfender und zweckentsprechender Weise angestellten Ver- 
suchen genügende Erfahrungen gewonnen seien, um nunmehr bezüglich der 
künftigen Gestaltung des Eisenbahngeleises eine bestimmte Richtschnur 
aufstellen zu können. Diese Auffassung ist vielleicht nicht ganz unzutreffend ; 
fraglich dürfte es aber sein, ob Jeder, der sich veranlasst fühlt, Vorschläge 
zu machen, über die Thatsachen der praktischen Erfahrung überall so genau 
unterrichtet ist, dass er im Stande wäre, ohne Selbsttäuschung und Vorein- 
genommenheit daraus sachdienliche Schlüsse zu ziehen. 

Eine große Schwierigkeit liegt darin, dass sich Theorie und Praxis 
nicht immer decken. Die Erfahrung hat gezeigt, das man bei der Kon- 
struktion eines Eisenbahn-Geleises sich nicht lediglich auf Berechnungen 
stützen darf. Dabei erfordert die Erprobung eines neuen Geleises — wenn 
man nur die Betriebsergebnisse berücksichtigen und nicht auch durch be- 
sondere Versuche die Eigenschaften eines Systems ermitteln will — längere 
Zeit; oft treten erst nach mehrjährigem Betriebe anfangs nicht erkannte 
Mängel zu Tage, welche die allseitige Anwendung der betreffenden Kon- 
struktion als nicht empfehlenswerth erscheinen lassen. 

Das Bedürfniss, dieser Verworrenheit der Anschauungen und Tliat- 
sachen ein Ende zu machen, ist um so dringlicher, als — abgesehen von 
der nicht unerheblichen finanziellen Tragweite des bestehenden Zustandes — 
die offenbare Gefahr vorliegt, dass ohne eine zielbewusste Ausgestaltung des 
Eisenbahn-Oberbaues, angesichts der unablässigen Ausdehnung des Eisen- 
bahnwesens, die Entwickelung wichtiger Verkehrs- und Wirthschaftsver- 
hältnisse in falsche Bahnen gezwungen wird. 

Zu einer klaren Auffassung in dieser wichtigen Frage kann man nur 
durch das Studium der Geschichte der Eisenbahn gelangen. 



Vorwort. VII 

Der Verein für Eisenbahnkunde in Berlin hat die Richtigkeit dieser 
Anschauung auch gewürdigt, indem er in seiner Sitzung vom lo. Februar 
1885 die »Historisch-kritische Darstellung der Entwickelung 
des Eisenbahn-Oberbaues in Europa« als Preisaufgabe ausschrieb. 
Unter den Eisenbahnfachleuten »bestehe der dringende Wunsch und die 
»Hoffnung«, so heißt es in der Veröffentlichung des angeführten Themas, 
»es möchte endlich gelingen, über die vielseitigen Versuche mit verschie- 
» denen Oberbau-Systemen zu einem gewissen Abschlüsse, d. h. zu einem 
»für lange Zeit maßgebenden Urtheil, zu gelangen u. s. w.« 

Die gestellte Aufgabe erregte schon damals mein lebhaftes Interesse. 
Verschiedene Umstände hatten es gefügt, dass ich mich seit längerer 
Zeit ziemlich eingehend mit der Herstellung des Eisenbahnmaterials vom 
hüttenmännischen Standpunkte aus, und im Anschluss daran auch mit 
der Konstruktion von Geleisesystemen befasst hatte. Das Bestreben, 
an der Lösung der Oberbaufrage mitzuwirken, hat mich im Laufe der 
Zeit nicht nur zu einem lebhaften Meinungsaustausch mit erfahrenen 
und hervorragenden Eisenbahnfachleuten geführt, sondern es hat mir und 
den meiner Leitung anvertrauten Werken auch den Anstoß dazu gegeben, 
durch die Ausführung eingehender Versuche und insbesondere durch die 
Errichtung einer allmählich sehr reichhaltig gewordenen Sammlung dem 
Betriebe entnommener Oberbaustücke dem Eisenbahn-Geleise ein ebenso 
eingehendes, als nachhaltiges Studium zu widmen. 

Die Bedeutung einer sachgemäßen Lösung der erwähnten Preis- 
aufgabe erkennend und von der Auffassung ausgehend, dass dazu in erster 
Linie im praktischen Betriebe gereifte Eisenbahnfachleute oder doch mit 
der Spezialwissenschaft vertraute Ingenieure berufen seien, habe ich s. Zt. 
geeignete Kräfte auf den wichtigen Gegenstand besonders aufmerksam 
gemacht und dieselben, allerdings ohne Erfolg, zu veranlassen gesucht, sich 
unter Benutzung des auf dem Osnabrücker Stahlwerk gesammelten 
reichen Materials an dem interessanten Wettbewerb zu betheiligen. 

Nachdem die einzige eingereichte Bearbeitung, welche schon wegen 
der Kürze der gestellten Frist nur den dürftigen Versuch einer Lösung 
darstellen konnte, von dem Preisgericht als unzureichend befunden war, 
reifte bei mir der Entschluss, die Aufgabe zu erweitern und unter Benutzung 
und Mitwirkung der mir zur Verfügung stehenden Kräfte des Georgs- 
Marien - Bergwerks- und Hütten-Vereins eine Geschichte und 
eine Kritik des Eisenbahn-Geleises zu schreiben. Ich war mir dabei bewusst, 
dass meine Berufsstellung mir für eine solche Arbeit nur beschränkte Zeit 
übrig lassen, und dass es daher einer Reihe von Jahren bedürfen werde, 



um in ein^d\eiukT I'orschuiijr iliejenigcn Unterlagen zu j^ewinncn. auf denen 
zunächst die (jescluthle des Kisenbahn-Geleises aufzubauen wäre. 

Die Facliliteratur aus der ersten Periode der Eisenbahnen bietet 
thitur wenig er»;iel}ij»en Stoff; die aus jener Zeit vorliegenden Berichte 
entbehren häufig der richlif^en Würdigung der beobachteten Thatsachen, 
was sich wohl daraus erklärt, dass damals von einer Fachwissenschaft 
auf dem Gebiete der Eisenbahntechnik im Sinne der heutigen Auffassung 
keine Rede sein konnte. In den letzten Jahrzehnten ist das anders geworden, 
und die Literatur ist fast in allen Ländern bis in das Unendliche 
gewachsen. Freilich erscheint bei der Beschreibung mancher Konstnik- 
tionen die geschichtliche Darstellung unter dem Einflüsse eines Vorurtheils 
oder hiteresses der betreffenden Autoren hie und da \erdiinkelt. In allen 
solchen Fällen habe ich mich bemüht, durch kritische Vergleichung des 
vorhandenen Stoffes den geschichtlichen Kern von der Legende zu sondern. 
Dabei will ich nicht unerwähnt lassen, dass ich mich überall strengster 
Sachlichkeit befleißigt habe, obwohl auch für mich manches Mal die Ver- 
suchung nahe lag, dem Interesse in eigener Sache einen gewissen Einfliiss 
auf die geschichtliche Darstellung einzuräumen. 

Wo die mir zu Gebote stehenden Quellen im Sande verliefen, war 
ich nach Möglichkeit bestrebt, durch Anfragen bei den betheiligten Ver- 
waltungen einen Abschluss der zu schildernden Vorgänge zu gewinnen ; nur 
vereinzelt sind solcherlei Nachforschungen ohne Erfolg geblieben. 

Zum Zwecke des Studiums unternommene Reisen nach England, 
l'rankrcich, Oesterreich, Belgien, Russland und Amerika haben mich ferner- 
hin in den Stand gesetzt, viele Literaturquellen auf ihre Zuverlässigkeit zu 
prüfen^ !K>wjc weiteres geschichtliches Material zu sammeln und so manche 
unvoiUtändtgc Nachrichten zu ergänzen. 

Bei der Verarbeitung des so für die Geschichte des Eisenbahn-Geleises 

in crioein Zeitraum von sechs Jahren gesammelten Materials sind grund- 

ffjit/Iich alle diejenigen Konstruktionen, welche eine Benutzung im Eisen- 

Itiihn-^^dctt« nicht gefunden haben, wie die in den Patentschriften nieiler- 

* 'n^ aber nicht zur Ausführung gelangten Entwürfe, ausgeschieden 
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iWUfftsch der J''intheilung des Stoffes erkannte ich es für z^veckmäßig, 
nlnrf liJltf^ni«?inen Gr»chichtc des Eisenbahn-Geleises eine besondere Ge- 
ifihichu: d«r (jdd»c-Sy»tcinc anzureihen und in einem weiteren Abschnitt 
dirn ('*' 'nliflii zu bringen. 

|;,;i i . ' ;.j von Literatur-Nachweisen ist von mir besondere 
WtitUuumu ZI»'?' ' •'« worden, um bei dem bisherigen Mangel an Werken 



Vorwort. IX 

ähnlicher Art Demjenigen, welcher Werth darauf legt, die Dinge im Ein- 
zelnen zu verfolgen, dafür eine brauchbare Anleitung zu bieten. 

Bei der etwas spröden Eigenart des Gegenstandes ist vor Allem 
Rücksicht auf eine möglichst anschauliche Darstellung genommen und an 
bildlichen Erläuterungen deshalb nicht gespart worden. In den wenigen 
Fällen, wo für letztere zuverlässige Vorbilder nicht aufzufinden waren, 
während es gleichwohl wünschenswerth erschien, das Verständniss der Be- 
schreibungen durch entsprechende Zeichnungen zu erleichtern, habe ich un- 
vollkommene Vorlagen durch Originalaufnahmen ergänzt und einzelne Skizzen 
nach überlieferten Schilderungen entworfen. 

Die vergleichende Kritik der in der Geschichte als typisch hervor- 
tretenden Systeme und zwar von betriebstechnischem, wissenschaftlichem und 
volkswirthschaftlichem Standpunkte behalte ich mir vor, in einem zweiten 
Werke folgen zu lassen. 

Mit aufrichtigem Danke für die Mittheilungen, welche mir von ver- 
schiedenen Seiten zur Verfügung gestellt worden sind, verknüpfe ich die 
Bitte , mich auch weiterhin zu unterstützen ; insbesondere wäre es mir im 
Interesse der Sache erwünscht, wenn in solchen Fällen, wo vielleicht die 
Darstellung nicht erschöpfend befunden werden sollte, die mit besserer 
Kenntniss ausgerüsteten Leser, namentlich die betheiligten Eisenbahn -Ver- 
waltungen, mir etwa fehlende Anhaltspunkte an die Hand geben wollten. 

Indem ich den ersten Theil meiner Arbeit der Oeffentlichkeit über- 
gebe, hoffe ich damit zur Lösung der Frage des Eisenbahn-Oberbaues bei- 
zutragen. Es sollte mich freuen, wenn ich aus der Aufnahme des vorliegen- 
den Buches seitens der berufenen Kreise die Ermuthigung zu der kritischen 
Beleuchtung des für die gesammte Volkswirthschaft überaus wichtigen 
Gegenstandes schöpfen könnte. 

Osnabrück, Herbst 1891. 

Der Verfasser. 
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bett 776. — Doppelte Bettungslagen 778. — Holzquerschwellen 780. — Quer- 
gräben 780. — Brettes Geleisebett in England und Frankreich 780. — Ausgehohenes 
Geleisebett in Belgien und Deutschland 781. — Material ttnd Maße des Geleisebettes 781. 

— England 782. — Amerika 784. — Europäisches Festland 787. — Besondere Ent- 
wfissemng^mittel 790. 

Eiserner Oberbau 794 

Eiseneinzelschwellen 794. — Aegj-pten 794. — Argentinien 795. — Indien 795. — 
Eisen qnersch wellen 795. — Deutschland 796. — England 797. — Frankreich 797. 

— Belgien 797. — Queensland 798. — Besondere Entwässerungsmittel 798. — Eisen- 
langschwellen 798. — Bettnngsmaterial und Maße 798. — Verhalten Soo. — Be- 
sondere Entwässerungsmittel 801. — Schwellenschienen 80S. — Eintheilige Schwellen- 
schienen 80S. — Zweitheilige Schwellenschienen Sic. — Obertlächenentwässerung 813. 

— Wegübergänge und Pflasterstrecken S15. 

Einbau und Erhaltung 820 

Der Cleleise-Einbau Zuriistung und Verlcgimg gao 

Die Zuriistung S20. 

Zurüstung der Schienen 821. — Gusseiseme Schienen S21. — Gewalzte Schienen 
S21. — Eintluss der Kur\-en auf die Zurüstung S22. — Zurüstung der Schwellen 
S23. — Hölzerne Schwellen S24. — Eiserne Schwellen 826. — Zurüstung der 
Schwellenschienen S2S. 

Die Verlegung 829. 

Verlegang der Schienen S29. — Gerade Strecken S29. — Kintlus> der Kur*-en auf 
die Vericgnrg S30. — Spurerweiterung S31. — Ueberhohnng S32. — Verlegung der 
Schwellen 833. — Steinschwellen S33. — Hohlangschwellen S34. — llol:quer>chwellen 
835. — Ebencin-:eL»ch-A eilen S39. — Eisenquerschwellen S39. — Fisenl;inj::sch>\ eilen S41. 

— Verlegung; der Schwellenschienen S42. 

I>ie Geleise-Erhaltung Unterhaltung und Erneuerung" S42 

Die Vergebung: der In v::rhal:a!ii:sarbei: S43. — Gesimmtakkv^rd S43. - TaJ^"■lo^n 
nnl Ein-elakk .ri S44. — Frännensyiteni S4;. — Erheh;!ni:«.-n im Verein v'ei::<cher Fi-en- 
nahT-Ver«:ningen S45 — Konten -ler L nterhaltunj: und Frneueruns: S4S. 
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Atchen-Maastricht, Verlegevorschriften 835. 

Aalen-Goldshöfe, Köstlin-Battig-Langschwellen 
(1557) 656. 

Aberdare-Jnnction, Steineinzelschwellcn mit 
Winkelschienen iS, 426. 

Ablauf-Ende 289. 

Abnatzung der Holzqaerschwellen 123. — der 
Schienen 851. 

Abrundung des Schienenkopfes 24, 73. 

Accrington, Steige 755. 

Adams, Flügellangschwelle (267) 163. — Oberbau 
mit Flügellangschwellen (1531) 643. — Laschen mit 
wechselndem Querschnitt 346. — schwebender Stoß 
'543) 252. — versetzte Schwellenstöße (564, 567) 260. 

— wagcrechte Verschraubung (497) 239. — zwei- 
theilige Holzlangschwelle (940) 404. — zweitheilige 
Schiene 68. — zweitheiliger Schienenstuhl (1114) 
473. — zweitheiliger Stoßstuhl (673) 294. 

Adams-Richardson, Stoßverlaschung (757) 327. 
Aegyptische Bahnen, Geleisebett 794. 
Agricola, Georg, Bergwerksbuch 10. 
Albany-Schenectady, Holzlangschwellen auf 
Steineinzelschwellen (917) 395. — Steigungen 756. 
Albertsbahn, Krempelplatte (397) 203. 
Alexandria-Kairo, Greaves-Schwellen (1291) 534. 

— Schienenstuhl bei Einzelschwellen (457) 225. — 
verstärkte Pilzschiene (74) 50. 

Algerische Bahn, Unterlagsplatte (243) 151. — 
Vantherin-Schwellen (1358) 567. 

Allen, Horatio, Einführung der Lokomotive in Ame- 
rika 32. — Urtheil über Flachschienen 43. 

Almansa- Valencia, de Bergue-Schwellen 543« 

Altgriechischc Steins pur weiche (849, 850) 

355- 
Altholzschwellen (909) 390. 
Aitona, Kgl. E.-D., Platten mit 2 und 3 Löchern 

416, 417) 211. 
Altona-Kiel, Eisenquerschwellen (14 10. 584. — 

niedergebogene Schwelienenden (252) 153. — Prä- 

mivnsysteui 846. 



Altschienen -Langschwellen -Oberbau, 

Hohenegger (1621) 681. — Paulus (1558) 658. 
Altschienen -Querschwellen -Oberbau, 

Schmidt (1492) 623. 
Aman de, St., Probebahn 89. 
AmerikanischeBahnen. Erstlingsbahnen 27. — 

Güterwagen 95. — n amerikanisches « Geleisesystem 

107. — Steineinzel- und Steinlangschwellengeleise 

129. — Weichen 379. 
Amsterdam-Arnheim, Aenderung der Spurweite 

740. — Brückschiene 63. — Holzlangschwellen mit 

Brückschienen 412. 
Anden-Bahn, Tunnels 757. 
Andrezieux-Rouen, Eröffnung 26. — Steigung 

75»- 

Annet, s. Drage. 

Anordnung der Holzquerschwellen 116. — der 
Steinschwellen 130. 

Ansatzplatten, Breslau (1S13) 636- 

Argentinische Bahn, Geleisebett 794. — Li- 
vesey-Quersch wellen 598. — Tozer-Schwellen (i 506) 
633. — Griffin-Schwellen (1310) 544. 

Arlberg-Tunnel 758. 

Arminias 10. 

Arzwciler 758, 

Aschenbettnng 768. 

Ashkroft, Stoßverlaschung (545) 252, (758) 328. 

Asphalt, Schwellen aus — 133, (1049)447, Unter- 
lagen aus — von Price (1336) 556. 

Atlantic-Pacific-Bahn, Servis-Platte 209. 

Atzinger, Stoßwinkel {443, 444) 217, 513. 

Aufbiegen der Eisenquerschwellen 151. 

Auflauf-Ende 289. 

Ausdehnung der Schienen in der Hitze 87. 

Ausfahrtszunge 360. 

Ausgleichschienen 822. 

Ausklinkung, s. Klinkung. 

Außergewöhnliche Schienenlängen 87. 

Ausweichen der Fuhrwerke 15. 

Ausweicheplätze 354. 
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Barr. FUchlaschen 326. 

Battif-de Serres, Klemmlangschwellen (1635] 
6S6. — Klemmschwellen 163. — Schwellenver- 
klemmang 505 241. — versetzte Schwellenstöße 
'370 261. 

Battig, s. Köstlin. 

Bayerische Staatsbahn, Breitfnßschienen (789) 
335. — Eisenqnerschwellen ,1413) $86. — Holz- 
schwelle 227; 149. — StoßTerblattnng (732) 318. 
Steinschwellen- Geleisebett 773. — Stnhlschienen 
anf Holzqnenchwellen (1100)467. — Stahlschienen 
anf Steindnzelschwellen 11031 440. — Stuhlschie- 
nen-Winkellaschen 786} 335. 

Beanmont. Holzbahnen ;8 — 10 12. — Querhölzer 
bei Holzbahnen 1054. 450. 

Befestigung der Schienen anf Eisenschwellen 
225. — auf Stein- und Holzschwellen 174. — ira 
Stuhl 178. 

Befestignngsmittel , Geschichte der — 174. 

Beimerstetten-Ulm, Schwellenschienenstoß (843! 
351. — zweitheiliger Schwellenschienen-Oberbau 
727. 

Bei fast- Portatown, Holzlangschwellen mit Briick- 
schienen 408. 

Belgische Bahnen, Geleisebett für Eisenquer- 
schwellen 797. 

Belgische Nordbahn, Bemard - Schwellen 620. 

— Severac-Schwellen 612. 

Belgische Staatsbahn, Battig-de Serres, Klemm- 
langschwellen 690. — Bernard -Schwellen (1487) 

620. — Desoignie - Schwellen 594. — Goliath- 
schiene (178) 83. — Goliathschienen-Oberban (1270) 
526. — Helson- Schwellen (1436, 593. — Holz- 
schwellc (231, 232, 240) 150. — Holzquerschwellen- 
Maße 116. — Legrand -Keilplatte (472) 231. — I.e- 
grand - Schwellen - Oberbau (1387) 573. — Post- 
Schwelle 153. — Post-Schwellen 6i2. — schmiede- 
eiserner Schienenkeil (294; 178. 

Belgische Zentralbahn, aufgebogene Quer- 
schwellen (249; 152. — Battig-de Serres, Klemm- 
langschwellen 689. — Caramin - Schwellen (1483) 

621. — Keilbefestigung bei Eisenqnerschwellen (469, 
470) 229 — Schrauben mit Klemmbiigeln ($01; 239. 

— trapezförmige Schwellen :2iS) 148. — Vau- 
therin-Schwellen (1361; 568. 

Bell, s. Losh. 

Bellet, gusseiseme Klemmplatien 1485 235. — 
Klemmplattenbefestigung {1388) 574. 

Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues 104. 

Berger-NVittcn, Muttenthalbahn 26. 

Bergisch-Märkische Bahn, Hakennägel ,'339) 
iv>i. — Hilf-Schwellen {1406, 583. — lIochlasLhen 
3*4. — Hohlschwelle {226) 149. — llol/qucr- 
schwellen-Obcrbau mit Vorstoßplattcn 1238; 513. 

— Krilbefestigung bei Eisenquerschwellen 471; 

jjvj. — lange Stoßschwellen im eisernen < )l)erl)au 
figö 304. — Pilzschienen auf IloIzciuersclnvelliMi 
logo^ 465. — Stoßplatlenvcrschraubung (1192, 
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1231! 500, 512. — trapezförmige Schwellen (209, 
212, 213, 219) 147. — Vautherin-Schwellen (1370) 
570. — Vorstoßplatten I445, 446) 217. 

Bergmann, I lochlasche mit Winkelfaß 324. 

Bergue, Vierkant-Zellenschwellen {1306) 540. 

Bergwerksbahnen 10. 

Bergwerksweichen, erste (851) 354. 

Berkinshaw, Ansicht über Schienenstöße 247. — 
gewalzte Schienen (45J 38. 

Berlin-Anhalt, einrändrige Stoßplatte (630, 631) 
278. — erste Klinkung in Deutschland 215. — ex- 
zentrischer Stoß (553) 256. 

Berliner Stadtbahn, Breitfußschiene (180) 85. — 
Briickenplatte (704) 308. — Eisenlangschwellen- 
Kntwässernng (1796) 802. — Eisenlangschwellen- 
Oberbau (1650] 694. 

Berlin-Frankfurt a. O., Holzlangschwelle 108. 

— liolzlangschwellen - Oberbau mit Brückschiene 
.962] 412. 

Berlin- Hamburg, Breitfußschienen auf Holzquer- 
schwellen (1188) 498. — flache Stoßplatte (622, 
623: 276. — flache Unterlagsplatte ;390) 202. — 
Holzquerschwellen mit Breitfußschienen (1168) 492. 

— Verlaschung (12 18) 506. 

Berlin, Kgl. E.-D., Desbrieres-Ringe 213. — Eisen- 
langschw^ellen-Entwässerung durch die Querverbin- 
dung (1807} 807. — Geleisebett für Schwellen- 
schienen 1822) 813. — Haarmann - Langschwelle 
{279) 164. — Haarmann - Langschwellen - Oberbau 
(1656) 696. — Haarmann -Schwellenschiene (845, 
846) 352. — Hilf- Langschwellen -Verlaschung 
('597) 672- — Schotterprismen für Eisenlangschwel- 
len-Entwässerung (1794) 802. — Unterhaltung der 
Schwellenschienen 847, 

Berlin-Koblenz, Hilf-Langschwellen (1584) 668. 

Berlin-Nordhausen, Hilf-Langschwellen (1586, 
1589) 669. 

Berlin -Po tsdam-Magdebnrg,bimförmigerSchie- 
nenkopf (144) 72. — Stuhlnägel (318; 187. — Stuhl- 
schienen auf Holzquerschwellen (1127) 476. 

Berlin-Stettin, Schwellenschiene (845, 846) 352. 

— Schwellenschienen-Oberbau 731. 
Bernard, Federring mit Ansatz {517) 244. — Kasten- 
schwelle (1487) 619. 

Bernstein, exzentrischer Stoß I553) 256. 

Bessas, Lam6gi6-Henry, Eiseneinzelschwellen 
134, — Plattenschwelle ;i98) 135. — Plattenschwel- 
len-Oberbau (1285) 532. 

Bcthel, Schwellentränkung 826. 

Betonbettnng 773. 

Betriebsunsicherheit bei gusseisemen Schienen 23. 

Bfttung, doppelte — slage 778. Erstes Vorkommen 
von — 768. Längsgräben bei Holzlangschwellen 

774. 776. Desgl. bei Holzquer - Unterschwellen 

775. Desgl. bei Stcineinzelschwellen 769. Löcher 
bei Steineinzelschwellen unter Langschwellen (1756) 
774. Material und Maße der — bei Eisen- 
langschwellen 798. ^desgl. bei Eisenquerschwellen | 



795. desgl. bei Holzquerschwellen 781. Nothwen- 
dige Höhe der — bei Eisenlangschwellen 808. 
QuergräbenbeiHolzquer-Unterschwellen 775. Qner- 
gräben im Holzquerschwellen-Geleise 780. Wech- 
selnde Höhe der — 803. 

Bewegende Kraft 99. 

Bewegungen des Geleises und der Bettung 105. 

Bidder, Krempelplatten in Kanada 278. — Seil- 
betrieb 751. 

Biedermann, schwere Stahlschienen 82. 

Biegemaschinen 822. 

Biegen der Eisenlangschwellen 827. — der Eisen- 
querschwellen 151. — der Schienen 822. 

Bilbao-Las Arenas, Eisen qucrsch wellen 609. 

Birmingham-Gloucester, Holzlangschwellen mit 
Breitfußschicnen (978) 418. 

Birnförmige Schienenköpfe (139 — 146) 72. 

Bismarck, Fürst v., Urtheil Über Eisenbahnen 36. 

Blackwall-Bahn, Seilbetrieb 751. 

Blake tt, glatte Lokomotivräder 29. 

Blechhaken-Schienenbefestigung (1493) 624. 

Blenkinsop, erste 2^hnradbahn 29. — Zahnrad - 
lokomotive 749. 

Böhmische Westbahn, Klinknng in der Schie- 
nenmitte (433) 215. 

Bohlenbahn, Aufkommen und Ausführung (5 — 7) 
II, — Geleisebett (1744) 767. 

Bohlenwege, pontes longi (1—3) 9. 

Bolton-Preston, Geleisebett 771. 

Bombay-Baroda, Adams-Langschwelle (267) 163. 

— Adams-Langschwelle n-Oberbau (1532) 643. — 
wagerechte Verschraubnng (497! 239. 

Böne-Guelma, Boyenval-Ponsard-Schwellen 632. 

— S^v^rac-Schwellen (1473) 611. 
Bonn-Köln, Breitfaßschienen mit Stnhlbefestignng 

{1160) 490. — Druckflächenvergrößerung am Stoß 
[691) 302. — Stoßstuhl bei Breitfaßschienen (661) 
290. 

Booth, Stahlkappenschiene (134) 69. — Kessel mit 
Siederöhren 30. 

Bordeaux-Bayonne, Holzlangschwcllen mit Flach- 
schienen (969) 415. — Holzlangschwellen ohne 
Bettung 779. 

Bordeaux-Cette, Barlow-Schienenoberbau (1691) 
708. 

Borries, v., Leistimgen von Lokomotiven 760. 

Boston-Lowell, breite Stoßquerschwellen {690) 
301. — Breitfußschiene auf Steinquerschwellen 
(1043) 445. — gewalzte Fischbauchschienen 41. — 
Steigungen 756. — Stuhlschienen auf Steinquer- 
schwellen (1041) 445. 

Boston-Maine, Hipkins-Schwelle (1501) 628. 

Boston-Providence, Pilzschiene 47. — Stuhl- 
schienen auf Holzquerschwellen (to66; 453. 

Boston-Worcester, Pilzschiene 47. — Stuhlschie- 
nen auf Holzquerschwellen 453. 

Bottrop -Rheine, Menne-Langsch wellen-Oberbau 
678. 

b* 
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BoQcan, Qaersch welle mit eingebogenen Füßen 

f>507) 633. 
Bot e nden-Göttingen, Scheffler- Langschwellen 

(1542) 648. 
Box-Tnnnel 758. 
Boyenval-Ponsard, Rinnenschwelle (241) 151. 

— Rinnenschwellen- Oberbau (1505) 631. 

Bragt, verstärkte Post-Schwellen (1481) 616. 

Brandling-Newcastle, bimförmiger Schienen- 
kopf '139) 72. — Holznägel (327) 188. — Stegnnth- 
Pilzschiene (64) 47, — Stoßstuhl mit Eisenkeil- 
befestignng (653) 286. — Stuhlschiene auf Holz- 
qnerschwellen (1068) 454. 

Kraunsehweigische Staatsbahn, Breitfußschie- 
nen mit Holzschraubenbefestigung (1249) 518. — 
Eisenlangschwellen- Bettung 799. — Quergräben 
unter EisenlangschwcUen 805. — Scheffler-Lang- 
Scbwelle {286) 163. — Scheffler -Langschwellen- 
Oberban (1534, 1551) 644- — wagerechte Ver- 
hcbraubung (499} 239. — Winkellaschenstoß (788, 

«"9) 335. 5». 
Uraunscbweig-Magdeburg, (^erschwellenver- 

koppclnng (456) 220. 
llraanschweig-WolfenbUttel, Holzlangschwelle 
108. — Holzlangschwellen mit Flachschienen 399. 

— Bchefrier-Langscbwellen (1534, 1551) 644. 
Hreitfußschiene auf Eiteneinzelsch wellen 541. — 

auf Klsenlangscbwellen 639, 660, — auf Eisen- 
querschwellcn 558. — auf Holzeinzelschwellen 388. 

— auf Holzquerschwellen 487. Aufnahme der — 
In Amerika 54. — auf Steinschwellen 432. Ent- 
wlckelung der — in Amerika 60. Größte — (179) 
83. Maße und Gewichte der — 55, 58. — mit schrä- 
ger LaufAHche (102J 62. — mit seitlichem Steg, Vic- 
tor (104) 62. — mit Stuhlbefestigung (1160, 1167) 
490. — mit unsymmetrischem Fuß, Haarmann (103) 
62. Neuere amerikanische — n (165 — 169) 79. 
Stevens, Einführung der — 53. Stillstand in der 
Kntwlckehing des - ■ n-Oberbaues 89. Verbreitung 
der — In England 60, 92. Verbreitung der — in 
Kuropa 57. 

Hreitfuß- und Stuhlschienenfrage 90. 
Hrelthaupt, zusammengesetzte Schienen 67. 
11 rem er Zollanschluss, zweitheiliger Schwellen- 

schlenen-Oberbau (1727) 724- 
Itremsberge T$o, 

Hr<Miner-IUhn, Rippenunierlagsplatten (1228) 510. 
Hreslau, Kgl. E.-l>., Querschwellen mit Ansatz- 

plattfii (1513) 636. 
Hrrttcrbnhn (5—7) II. 

Hrlckn, l'rtheil über Kisenquerschwellen 597. I 

Hrldpiirt-Hnhu, MncdonncH-l -angschwelle (265^ I 

lOa. Mncdonnell-Lttngschwellcn-Oberhau 11525) ' 

641. ' 

Hrl« toi- Exet er, Macdonnelll-ang-Schwelle (264) 1 

162. • MaidonnoU-Langschwellen-Oberbttu 11519) ' 

640. • VrrHi'hrnul>Hin' liri Winki'Uch wellen ,478) ' 

«33. 



Bromberg, Kgl. E.-D., Haarmann-Langschwellen- 
schienen-Oberbau 696. — Hilf-Langschwellenver- 
laschung (1595) 672. — oiTene Gräben für Eisen- 
langschwellen-Entwässemng 801. 

Brooklyn-Brücke, verschiebbare Weichenzungen 

375- 

Brosius, Mittheilungen Über Amerikanische Geleise 
"9, 123, 378. 

Brückschiene auf Eisenlangschwellen 639. Auf- 
geben der — 64. — auf Holzlangschwellen 404. 
Einführung der — 62. Verbreitung der — 63. 

Brüssel-Antwerpen, Poncelet- Schwellen (1294) 
536. 

Brüssel-Mecheln, einfache Schlepp weiche (874) 
368. — erste belgische Lokomotivbahn 34. — Pilz- 
schiene ndt Nnthen {69) 48. — Schrägstoß (724) 
315. — Stuhlnägel (317) 186. — Stuhlschiene auf 
Holzquerschwellen {1070) 454. — Versuche mit 
Eisenschwellen 134. 

Brunei, Barlow-Schienenstoß (1683) 705. — Befür- 
wortung der Hobdangschwelle 107. — Befürwortung 
der weiten Spur 738. — Brückschiene (107, 108) 
63. — Holzlangschwellen mit Brückschienen (942) 
404. — Stoßvemietung 829. 

Brunon, Eisenquerschwellen -Oberbau (1400, 579. 

— wagerechte Schraube mit Klemmen (502) 240. 

Brunton, Eisenlangschwelle 133. 

Budweis-Linz, Geleisebett bei Holzlang- auf Holz- 
querschwellen (1757) 775. — Holzlangschwelle 108. 

— Holzlangschwellen-Oberbau (919) 396. — Oester- 
reichische Erstlingsbahn (41, 42) 26. 

Bückeburg-Minden, Schwellenschienenstoß (845, 
846) 352. — zweitheiUger Schwellenschienen-Ober- 
bau (1739) 731. 

Buenos-Ayres-Westbahn, Barlow- Schiene 65, 
544. — Barlow-Schienenoberbau 706. — Griffin- 
Schwellen 544. 

Buffalo-Blackroad, Querbohlen • Oberbau (923) 
398. 

Bullenkopfs chiene, letzte Pilzschienenform 53. 
neuere englische — {^JO, 171) 81. 

Burleigh, Stahlkeil (298) 181. — Stoßplattenlager 
(682} 297. 

Bnrnett, Schwellentrihikung 826. 

Hurra kur, bengalisches Eisenwerk, Einzelschwellen 

'35- 
Bush, Breitfaßschienen mit Kreuzbolzenbefestigung 
bei Holzquerschwellen (1252) 519, — Kreiubolzen 
bei Eiseneinzelschwellen {1337) 557. — Kreuzbolzen 

(383) 199- 
Busse, zusammengesetzte Schienen 67. 



(S. auch unter K und untor Z.) 

Cabry-Kinch, Keilbefestigung bei Eisenqucr- 
schwellen (468) 229, (1502} 628. 
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Caen, Winkelschienen anf Steineinzelschwellen (995) 
426. — Winkelschienen mit Stegansatz (25) 19. 

Caledonian-Bahn, Ballenkopfschiene (171) 81. — 
Geleisebett 782. 

Californische Bahn, doppelreihige Laschenver- 
schraabong 345. 

Camden-Amboy, älteste Hakennägel (338) 191. — 
Breitfiifischienen anf Holzquer- and Holzlangschwel- 
len (1154) 487. — Breitfaßschienen aaf Steineinzel- 
schwellen (1012) 432. — erste BreitfnOschiene {83) 
54. — Holzeinzelschwellen (903) 388. — Steigangen 
756. — verstärkte Breitfhßschiene (84) 55. 

C a r a m i n , Zor^eisen-Qaerschwellen ( 1489) 62 1 . 

Cardiff-Merthyr-Tydfil, erste öffentliche Bahn 
22. 

Cavour, Förderer des Mont Cenis-Tunnels 758. 

Central of Ne w-Jersey, Weber-Stoß 309, 

Chapman, Erfindang des Drehgestells 29, 763. 

Charlestown-Augasta, s. Südkarolina. 

Chemnitz-Riesa, Stoßstahl bei Breitfaßschienen 
290. 

Chesapeak-Ohio, Breitfnßschienen mit Bash- 
Befestigang (1252) 519. — Krempelplatten 204. 

Chester-Birmingham, Pilzschiene (58) 46. 

Chicago-Altoon ,Winkellaschenklinkang (45 1)219. 

Chicago-Barlington, Breitfaßschienen (165, 166) 
79. — Morgan-Stoß 310. 

Chicago-Milwaukee-St. Paals, Laschen mit 
wechselndem Qaerschnitt (831, 832) 347. 

Chicago-North-Western,Long-Tniss-Stoß(7i3) 
310. 

Chicago and Western-Indiana, Schnltzen- 
Schwelle (1511} 635. 

Chignecto-Bahn, Geleisebett 787. — schwerste 
Schiene (179) 83. 

Chillingworth, bewegliche Leitschienen (886) 374. 

City-Southwark-Bahn loi. 

Clapeyron, bewegliche Herzstücke (880) 372. — 
Schleppschienenweiche (879} 370. 

Clarence-Bahn, Hlzschiene 45. 

C 1 aas, Mittheilangen über Holzqnerschwellen-Ober- 
baa 117, 476. 

Cload, sjrmmetrische Doppelwinkellaschen (823) 345. 

Coblyn, Flügelschwelle (241, 1499) 151, 627. 

Co lebrook-Dale- Eisenwerke, gaßeiseme Schie- 
nen (17 — 19) 16. 

Collbake-Bahn, Brückschiene (111)63. — rande 
Fahrfläche (i6o) 73. 

Columbia-Bahn, DrackflächenTergrößerang am 
Stoß (687) 300. — Stahlpilzschienen aaf Steineinzel- 
schwellen (1009) 430. 

Colambia-Philadelphia, enge Schwellenlage 
(1222) $08. — Geleisebett bei Holzlang- aaf Holz- 
qaerschwellen (1758) 775. — Holzlangschwellen- 
Oberbaa (921) 397. — Stahlschienen auf Holzquer- 
and Langschwellen (1067) 453. 

Connochie, Stahl mit Einsatzbacken (301, 675, 
IUI) 181, 295, 471. 



Contractors rails, Pilzschienen mit Faßrand (59, 
60) 46. 

Conway-Torley, Unterlagsplatte (413) 208. 

Cooke, Lokomotive, Erfindang 29. 

Cook-Hicks, Winkeleisenschwelle (15 15) 637. 

Coste , massive Stahlschiene (124) 66. — Stnhlschie- 
nen auf Holzquerschwellen (1064) 452. 

Cosyns, Eisenqaerschwelle mit Holzpolster (1344) 
560. — lothrechte Verschraubang (479) 233. — 
Trägereisenschwelle 204. 

Co Ulli et, s. Cosyns. 

Cowlairs, Steige 751. 

Cox, Unterlagsplatte (414) 208. 

Crelle, Befürwortung von Steinschwellen 129. 

Creni er. Eisen querschwellen mit Klemmplatten (1342) 
558. — Schrauben mit Klemmplatten (480) 234. 

Crum Creek, amerikanische Erstlingsbahn 27. 

Cubitt, Adams-Langschwellen 643. — Schienenstuhl 
mit versetzten Löchern (1099) 466. — Stoßstahl 
bei Breitfaßschienen 289. 

Cugnot, Dampfwagen 28. 

Cumberland-Pennsylvania, Steinscblagbettung 
786. 

Curr, dichte Stoßlage (521) 246. — fester Stoß 
(525 — 540) 248. — gasseiseme Winkelschienen 
(20 — 24) 17. — Holzquerschwellen bei Gasseisen- 
Winkelschienen (182, 183) HO. — Nagelang der 
Schienen (280) 174. — Spurweite 737. — Winkel- 
schienen auf Holzquerschwellen {1056) 451. — 
Winkelschienenweiche (855) 358. 

Curr-Outram, Steineinzelschwellen mit Winkel- 
schienen (992) 425. 



D. 

Daelen-Scheffler, Langschwellen (lS45) 649. 

Dänische Staatsbahn, Hochlasche 323. — Holz- 
querschwellen-Oberbau mit Breitfußschienen and 
Hochlaschen (1204) 503. 

Dampfmaschinen, stationäre 75^- 

Dampf wagen für Straßenverkehr 28. 

David, federnde Stahlkeile (1134) 479. — Stahlkeil 
(299) 181. 

Davies, Schrägnagel 194. 

Day, zweitheiliger Stoßstahl (670) 293. 

De Bergue, s. Bergue. 

Dechen, Versuche mit gusseisemen Schienen 21. 

Dechseln, s. Kappen. 

Dei Giori-Tunnel, Radreibung 30. 

De il bahn, Steele-Vohwinkel, Eröffnung 26. 

Delagoa-Bahn, Livescy-Quersch wellen 599. 

Delano, Schienenrichtung 269. 

Delaware and Hudson Canal Society, Ein- 
führung der Lokomotive in Amerika 32. 

Delaware-Lackawanna and Western, Cook- 
Hicks-Schwelle (1515) 637. 

Delheid, s. Jowa. 
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Delphi, altgriechische Steingeleise 5. 

De Neree, s. Nerie. 

Denham, Holzkissenschwellen für BreitfuOschienen 
1325. 551. — für Stnhlschienen (1324) 550. 

iJenham-Olpherts, Klemmbackenschwellen für 
Breitfaßschienen (1328) 554. — für Stuhlschienen 
1326! 552. 

Denis, Doppclkopfschienen- Oberbau der Taiimis- 
bahn (loSSj 462. 

Denver and Rio Grande, enge Spurweite 744. 

Deprcz, Schrauben mit Klemmbügeln (501, 239. 

Des bri eres, gusseiserne Ringe (424 — 426) 212. — 
zweireihige Laschenverschraubung 345. 

De Serres, s. Battig. 

Dcsoignie, PMscnquersch wellen 594. 

Detmold, Ansicht über liolzlangschwellen 109. 

Deutsche Erstlingsbahnen 26. 

Deutsche Lokal- und Straßenbahn-Gesell- 
schaft, Schwellenschiene 732. 

Deutscher Kisenbahnver ein s. Verein 1 )eutscher 
Kisenb.-Vcrw. 

Deut 7. -Mühlheim, Ilartwich - Schienen - Oberbau 
(1705) 712. 

Dilatation der Schienen 87. 

Dixon, Laschen mit wechselndem Querschnitt (829, 

830) 347- 

Dodd, Schienenbiegcmaschinen 822. 

Donct/.-Bahn, Ilaarmann-Langschwellen 692. 

Donna-Christina-Bahn, Howard-Schwellen 619. 

Doppelkopfschienen, Einführung (79) 50, 462. 
Wendbarkeit der — 90. Holzkeilbefestigrung bei — 
(1086) 461. 

Doppelkrempelplatten (398, 399] 203. 

Doppel winkellaschen, Einführung 342. 

Dorothea, Grube bei Clausthal, gusseiserne Schienen 
21. 

Drage-Annet, Keilsicherung (1151} 486. 

Drahtaeilbetrieb 361. 

Drainrohre bei Stcineinzelschwellen 770. — erste 
Anwendung in Deutschland 791. — für Doppel- 
geleise (1783) 791. 

Dräne, Mansel-Stuhl (677; 296. 

Drehgestelle, Einfluss auf Kurvenradien 763. — 
Einführung in Amerika 763. — Lokomotiven mit — 
-n 753. — Verwendung in Europa 765. — Wagen 
— mit -n, Einfluss auf Verlegung 832. 

Dreiachsige Wagen, Einfluss auf Kurven 765. 

Dreikantige Ilolzquerschwclle [185) in. 

Drcirii)j)cn-Langschw eil cn-()b erbau 659. 

Dreischienen weiche ;S62,: 360. 

D r el HC h 1 Hg i 1; e Schleppweiche (878; 370. — Zungen- 
weiche (873; 367. 

Dreitheiligc Schiene, Lnlrol)c (132 68. 

Druckflilchcn Vergrößerung am Stoße 299. 

Dublin-Belfast, Barlow-Sohicnenoberbau ( 1 683; 705. 

Dublin-Droghcda, Brückscbiene (119) 64. — 
HrUckschiencn-Stoßi)latten (643' 281. — Doppd- 
stußHtuhl für Hrückschieneu (665) 291. 



Dublin-Kingstown, Brückschiene (109) 63. — 
gusseiserner Schienenstuhl (288) 177. — Holzlang- 
schwellen mit Stuhlschienen (937) 402. — Mangel 
der Steinschwellen-Geleise 131. — Steineinzel- und 
Steinquerschwellen 431. — verstärkte Pilzschiene 

(77) 50- 

Dudley, Breitfußschiene (167) 80. — Schienen- 
richtung 269. 

Düsseldorf-Elberf eld , erste Stoßvcrlaschung in 
Europa (755) 327. — Pilzschienen auf Holzquer- 
schwellen (1096) 465. — Pilzschienen mit Nuth 
(7^) 49- — Schienenverlaschung (1097) 466. • — 
Stoßstuhl für Laschenstoß 291. 

Durchstiche und Tunnels 754. 



E. 

Easl-India-Bahn, Greaves-Schwellen (1292^ 535. 

— zweitheilige Barlow-Schwellen 539. 
Eastern-Counties, Barlow-Schienenoberbau 706. 

— einbackiger Stoßstubl (667) 292. — Samuel- 
Schwellen 540. — zweitheilige Langschwellen 404. 

Eastern-Kentucky, Schlackenbettung 786. 

Ebenen, Betrieb auf schiefen — 360, 749. 

Edinbnrg-Glasgow, schwebender Stoß 252. — 
Steige 751. 

Eh renbreitste in- Siegburg, Hartwich-Schienen- 
Ob erbau 712. 

Einbackige Stoßstühle 292. 

Einfahrtstück (858) 359. 

Eingepresste Schienen-Auflagerstellen der 
Eisenqnersch wellen 153. 

Eingewalzte Schienen-Auflagerstellen der 
Eisenquerschwellen 1 53. 

Einkappnngen 824. 

Einkerbung, s. Klinkung. 

Einklinkung, s. Klinkung. 

Einpressen der Schienen au flagerstellcn bei 
Eisenquerschwcllen 827. 

Einschnürungen bei Eisenquerschwellen 154,826. 

Eintheilige Schwellenschienensysteme 702. 

Einwalzen der Schienenauf lagerstellen bei 
Eisenquerschwellen 827. 

Einzelakkord 844. 

Einzungenweiche '859; 360. 

Eisenbah n-A k tien-(}esellschaft , erste deut- 
sche — 26. 

Eisenbahnen, Ausdehnung der — 98. Bedeutung 

I der — für die Weltwirthschaft 100. Bedeuttmg der — 

in strategischer Beziehung loo. — Leistung der — 

99. Mangel an Erfahrung beim Bau der ersten — 37. 

' Widerstand gegen — 34. 

, Eisenbahnkongress, Oberbau - Statistik 171. — 
' Stuhl- oder Breitfussschiene 93. — Unterlagsplatten 
' 212. — Urtheil über Ilolzqucrschwellen 223. — 
I l'rtheil über Schienenschrauben 196. — Vcrlaschung 
, 347. - Wechsclstoß 268. 
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Eisenbahn-Oberban, Anschauungen über den — 
(5. J. 1890 244. — -Ausstellung Brüssel 613. — der 
Zukunft 353. — Nothwendigkeit der Verstärkung 
des — -CS 245. 

Eisenbahntruppen 100. 

Eisenbeschlag der Holzschienen (13—16) 14. 

Eiseneinzelschwellen aus Gnsseisen 134. — 
aus ScbweiOeisen 135. — axis Stahlblech 135. Ein- 
fuhmng und Verbreitung der — 134. Formen der — 
135. Geleisebett der — 794. (Jröße und Gewicht 
der — 137. — mit Breilfiißschienen 541. — mit 
Stuhlschienen 532. Querverband der — 137. — 
-Systeme 532. Verhalten der — 137. 

Eisenkeil als Befestignngsmittel für Stuhlschienen 
(293, 294; 178. 

Eisenlangschwellen, Biegen der — für Kurven 
165. Einfuhrung und Verbreitung der — 159. Erste 
Versuche mit — in England 160. Gewicht der — 
165. Größe der — 165. — -Oberbau, Einfluss auf 

das Geleisebett 800. Oberbau, Geleisebett 798. 

Querschnittsformen bei — 162. Querverbindungen 
der Fahrstränge bei — 165. — -Systeme 637. Unter- 
haltungskosten bei — 169. Verhalten der — 167. 
Verlaschung der — 166. Versuche mit — in Belgien 
und Holland i6i. Versuche mit — in Deutschland 
und Oesterreich 160. 

Eisenquerschwellen, Bettung bei — in Deutsch- 
land 796. Einführung der — 138. Endverschlüsse 
bei — 154. Größe und Gewicht der — 156. — 
-Oberbau, Geleisebett 795. Querschnittsformen der — 

146. Systeme 558. Unterhaltungskosten bei — 

158. — unter Langschw^ellenstößen 311. Verbrei- 
tung der — 139. Verhalten der — 156. Versuche 
mit — 138. 

Eisenquerschwellengeleise im Pflaster mit 
Klemmplattenbefestigung (1832) 818. — im Pflaster 
mit Sattelstückbefestigung (1835) S*9- 

Eisenschienen, älteste — 16. 

Eisen schwellen, Befestigung der Schienen auf — 
225. Erste Versuche mit — 133. 

Eisen- und Stahlwerk Osnabrück, Schwel- 
lenschiene (135) 70. 

Eiserne Schwellen, s. Eisenschwellen. 

Eiserner Oberbau, Verbreitung des — -es 172. 

Elberfeld, Kgl. E.-D., gezahnte Unterlagsplatte 408. 

— Hakenplattenbefestigung (1449) 605. 
Elektrische Straßenbahnen loi. 
EIsass-Lothringische Bahnen, aufgebogene 

Querschwellen (247] 152. — Breitfußschienen auf 
Holxquerschwellen (1274) 528. — Bruchstein-Ka- 
näle bei Eisenlangschwellen (1800) 805. — Eisen- 
langschwellen-Bettung (1791) 799. — Hakenplatten- 
Befestigung (1452) 604. — Hilf - Langschwellen 
(1579) 667. — Hohenegger-Schwellen (1457) 606. 

— Kecker-Befestigung (1421) 588. — Keilfuß- 
Langschwellen - Oberbau (1619; 681. — Keilfiiß- 
schwelle (239) 151. — Klemmplattcn mit Einsatz- 
itücken (489) 236. — Klinkung der Schienenenden 



(437, 438) 215. — Klumpfuß -Laugschwelle (278) 
164. — trapezförmige Schwellen {220) 148. 

Elverfeldt-Steinhausen, Muttenthalbahn 26. 

Elworth, Brückenplatten-Laschenstoß (706) 308. 

Emmerich, Mittheilung über Verblattstöße 322. 

Endverschlüsse bei Eisenquerschwellen (257 — 263J 
154, 826. 

Englische Weichen (W. in England) 380. 

Entwässerung 167, 767. 

Entwässerungsmittel, bei Eisenlangschwellen 
801. — bei Eisenqnerschwellen (1789) 798 — bei 
Holzquerschwellen 790, 793. — bei zweitheiligen 
Schwellenschienen (1814) 810. 

Entwicklung der Bahnlinie 759. 

Erfurt, Kgl. E.-D., Hakenplattenbefestigung (1453) 
604. — Ililf-Langschwellenverlaschung (1602J 673. 
— Hoesch-Lichthammer-Schwellen (1467) 608. — 
Kastenquerschwellcn 601. — Kastenschwelle (235) 
150. 

Erie-Bahn, Geleisebett (1775) 784. — gepresste 
Laschenanlagen (765) 329. — Holzlasche 327. — 
Winslow- Schiene (128 — 130) 68. — zweitheiliger 
Stoßstuhl (674) 294. 

Erkrath-Hochdahl , Steige 751. 

Erneuerung der Geleise 37, 842. 

Erneuerungskosten 850. 

Erstlingsbahnen 26. 

Etienne-Andrezieux, französische Erstlingsbahn 
26. — gusseiseme Fischbauchschiene (33) 21. 

Etienne-Lyon, Coste-Schiene [124) 66. — Eröff- 
nung 26. — gewalzte Fischbauchschienen 41. — 
gusseisemer Schienenstuhl (287} 177. — Stuhl- 
schienen auf Holzqnerschwellen (1063) 451. 

Ettenhardi, Bergbuch 10. 

Evans, Dampfwagen 28. 

Exzentrischer Stoß (553) 256. 



F. 

Fabrikzeichen, Stellung der — 829. 

Fahr fläche der Schienen 72. — Stellung der — n 
828. 

Fairlie, Doppellokomotive 752. 

Fassifern-Bahn, Turtle-Schwellen (1491) 622. 

Federnde Stahlkeile (298, 299) 180. — Unterlags- 
platten (411) 206. 

Federring (514—517) 214, 243. 

Felda-Bahn, Breitfußschiene mit schräger Lauf- 
fläche (102} 62. 

Feldbahnen, Spurweite 745. 

Fester Stoß 248. 

Filzunterlagsplatten 209. 

Fischbauchschienen aus Gusseisen ;28 — 33; 20 
— aus Schweißeisen 38. — Verlegung in Kurven 830. 

Fischer- Dick, Urtheil über elektrischen Betrieb 
bei Straßenbahnen loi. 

Fisher, Brückenplatte (701 -703) 306. 
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Fisher-Norris, Brückenplatte (699) 305. 

F I a c h a t , Vorschlag zur Erhöhung der Zugkraft 752. 

Flachlaschen 325. 

Flachschienen auf Holzlangschwellen 393. — in 

Amerika 41. Mängel der — 43. — mit Leisten (56) 

45. — nut Winkelrippen (55) 45. Verstärkte — 44. 
Flaniache, Goliathschienen-Oberbau {1270) 526. 
Fliehkraft der Züge, Einfluss der — auf die 

Verlegung 831. 
Fltisseiserne Klemmplatten 236. — Langschwellen 

169. — Querschwellen 138. — Schienennägel 195. 

— Unterlagsplatten (400 — ^412) 202. 
Forth-Brücke, Holzlangschwellen mit Brückschie- 
nen (973) 416. — keine Stoßverbindung 271. 

Fowler, Stoßbrückenstuhl (698) 305. 
Fraisans-Schwellen, s. Vautherin. 
Frank, Leistung von Lokomotiven 760. 
Frankfurt a/M., Kgl. E.-D., Hilf-Langschwellen- 
Oberbau (1605) 675. — Hohllangschwelle (274) 164. 

— Kastenquerschwellen (1444) 600. — Klemmplatten 
bei Langschwellen (492) 237. — Schienenbefestignng 
bei Eisenquerschwellen (1416) 587. — Schrauben 
mit Klemmplatten (484) 235. — Unterlagsplatte (244) 
151. 

Frankfurt-Bebra, Hilf-Langschwellen (1573) 663. 
Frankfurt- Hanau, unterschnittener Schienenkopf 

(150) 72. — Verlegevorschriften 835. 
Französische Erstlingsbahnen 26. 
Französische Nordbahn, Barlow-Schienen 707. 

— Breitfußichiene {173) 82. — Breitfnßschienen 
auf Ilolzquerschwellen (1282] 529. — eingeknickte 
Qnerschwelle (246) 152. — gusseiserne Klemm- 
pUtten (485) 235. — Huber -Schwellen 390. — 
Klemmplattenbefestigung {1388) 574. — Nagelkeile 
(427) 213. — Sivirac-Schwellen 610. 

Französische Ostliahn, Breitfußschiene (174) 82. 

— enge Stoßschwcllen-Lage (693)303. — Guillaume- 
Qnemchwellen {1493) 624. — gusseisener Schienen- 
«tubl (289) 177. — Ilolzkeil als Schienenunterlags- 
plattc (473) 231. — Keilnägel (476) 232. — Langlois- 
Schwollon (1386) 573. — Schienenbefestigungskeile 
(5741 231. — Vautherin-Schwellen (1350) 563. — 
xwdtheliige Stuhle (1118) 474. 

KranrÖNliiohe Staatsbahn, Boyenval-Ponsard- 
Sch wollen (1505) 631. — Geleisebett für Eisen- 
quersohwellen 797. — Paulet-Lavalette-Schwellen 
6oy. - - Tost-Schwellen 614. — Stuhl für Eisen- 
<|uerschwell0n »1483) 617. 

Fran/JUiitche SUdbahn, Harlow-Schienenobcrbau 
(l6yi) 70H. - HrUckschlene 63. — Brilckschienen- 
»toüpifttte (644) 282. — Federnde Stahlkeile (1134) 
479. I lolzlangMchwelle 188. — Holzlangschwellen- 
Olierbau mit Klachschlencn (969) 415. — Schienen- 
Stuhl mit llolrschraubcn (1133) 478. — Stahlkeil 
(299) 180. — Vernietung der Stöße 830. — will- 
kürliche Stoßlage (524) 246, (557) 258. 

Französische Westbahn, aufgegossene Stühle 
(1500) 627. - Hessa»- Schwellen 532. — Bnllcn- 



kopfschienen-Oberbau (1149) 484. — Doppelkopf- 
schienen auf Holzquerschwellen (1103) 468. — 
Schienenstuhl bei Eisenquerschwellen (461) 226. — 
Schienenverlaschung (822) 344. — Trägereisen- 
schwelle (207) 147. — zweitheiliger Stuhl (304) 
182. 

Französische Weichen 379. 

Früh, Unterhaltungsarbeiten 844. 

Fnrness-Bahn, Howard-Schwellen 618. 



G. 

Gefälle und Steigungen 748. 

Gegenbetrieb mit Lokomotiven 75o- 

Gegenüberliegende Stöße, s. Gleichstoß. 

G eleiseb et t, ausgehobenes — (1772) 781. breites — 
bei Holzlangschwellen (1763) 776. breites — bei 
Steineinzelschwellen 770. breites — im Holzquer- 
schwellengeleise (1771J 780. das — 767. Material 
und Maße des — es 781. — amerikanischer Bahnen 
784. — deutscher Bahnen 788. — französischer 
Bahnen 788. 

Geleise-Einbau, der — 820. 

Geleise-Erhaltung, die — 842. Kosten der — 
847. 

Geleiseverschlingungen 378. 

Georgia-Savannah, fester Stoß bei Langschwel- 
len (555) 257. — Holzlangschwellen-Oberbau (932) 
400. — Leistenflachschienen (57) 45. — Stoßunter- 
lagsplatten (605, 606) 271. 

Georgmarienhütte-Hasbergen, Schwellen- 
schiene (136) 70. — Schwellenschienenbefestigung 
(508, 510, 513) 242. — Schwellenschienen-Oberbau 
(171 7) 717. — Schwellenschienenstoß (839 — 842, 
847, 848) 350. — Spannklemmenbefestigung (1741) 
731. — Verblattschienenstoß (737I 321. — Ver- 
blattungsstoß bei Langschwellenschienen (735) 321. 

GeradfUhrungen in Bergwerken 10. 

Gerstner, Eisenbahn-Vorkämpfer in Oesterreich 25. 

Gesammtakkord 843. 

Geschwindigkeit, Anwachsen der — 93. 

Gewalzte, bearbeitete Fischbauchschienen 

39- 

Glasschwellen 133. 

Glatte Lokomotivräder, Blakett 29. 

Gleichstoß bei Langschwellen -Oberbau 269. — 
bei Querschwellen-Oberbau (586 — 592) 293. — bei 
Schwellenschienen-Oberbau (596) 269. 

Gleiss der trömen 10. 

Goering, Ansicht über englischen Oberbau 224, 836. 

Goliathschiene, belgische — (178) 83. preu- 
ßische — (180)85. — Hoffnungen auf — n 244. — 
Oberbau mit — n (1270) 526. — Stoß der — (806) 
340. 

Goliathschwellen 245. 

Goethe, Urtheil über Eisenbahnen 36. 

Golz, Mittel gegen Wandern in Amerika 220. 
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Gordon, Stoßverblftttiing 318. 

Gotthardbahn, Kupfer, Klampfnßschwellen (236, 

1461) 150, 607. — Post-Schwellen 614. 
Gotthard-Tunnel 758. 
Great-Eastern, Bamingham-Schwellen (1345) 561. 

— Livesey - Schwellen {1314) 546. — wagerechte 
Verschranbung (498; 239. 

Great-Northern, Adams-Langschwellen (1531)643. 

— de Bergne- Schwellen (1306) 541. — Doppel- 
kopfschienen auf Holzqaerschwellen (1121) 474. — 
Drainrohr-Entwässemng (1783) 791. — einbackiger 
Stoßstuhl (668) 293, — einseitige Stoßstühle (i 143) 
483. — enge Schwellenlage am Stoß 301. — Ge- 
leisebett 782. — gepresste Holznägel (330) 189. — 
Griffin-Schwellen 544. — Howard-Schwellen (1484) 
618. — Keilsichemng (306) 183. — Keilversiche- 
rungsbleche (1138) 480. — Stoßstuhl 178. 

Great-Northern Irland, Breitfußschiene (95) 60. 
Great-Western, breites Schotterbett (1763) 776. 

— Breitfußschiene (93) 60. — Brückschiene (107, 
108) 63. — Entwässerung bei Holzlangschwellen 
(1766) 777. — Holzlangschwellen mit BrUckschienen 
(942) 404, — Macdonnell- Langschwelle 642. — 
trapezförmige Schwelle (215) 148. — Voss-Quer- 
schwellen 625. — weite Spur 738. 

Greaves, Glockenschwellen (200) 133. — Glocken- 
schwellen-Geleisebett (1784) 794. — Oberbau mit 
Glockenschwellen (1288) 533. — Schienenstnhl bei 
Eiseneinzelschwellen (457) 225. — Verlegen der 
Glockenschwellen 839. 

Grenier-Goschler, zweitheilige Stühle (1118)474. 

Gressiere, Rillenschwellen (1503) 630. — Schie- 
nenbefestigungskeile (474) 231. 

Griffin, Wellgußschwelle (201) 136. — Oberbau 
mit Wellgußschwellen (13 10) 543. 

Grnbengeleise 10. 

Grüttefien, Mittheilungen über Eisenquerschwellen 
583, 666, 678. 

Grumienx, Querschwellen aus Z-Eisen (1403) 581. 

Guterwagen, Tragfähigkeit der 95. 

Güterzug-Tenderlokomotive, preußische 95. 

Gaillaume, Holzkeil als Schienenunterlagsplatte 
fftr Eisenquerschwellen (473) 232. — Oberbau mit 
Holzunterlagsplatten und Blechhakenbefestig^ng 
(1493) 624. 

Gusseiserne Einzelschwellen 1 34. — Fischbauch- 
schienen auf Holzquerschwellen (1060) 451. — 
Klemmplatten (485) 235. — Langschwellen 159. 

— Qneischwellen 133, 138, (1339) 558. — Rillen- 
schienen (43, 44) 27. — Schienen, Einfuhrung 16. 

— Schienen, Mannigfaltigkeit der Formen 22. — 
Schienen auf Steinschwellen 425. — Schienenkeile 
(10 17) 178. — Schienenstühle (287 — 290) 176. — 
Stoßplattcn (611) 273. — Stoßstuhl (1086, 1160) 
177. — Unterlagsplatten (389) 202. 

Gnssplattenquerschwellen [1339) 558. 



Haarlem-Leiden, Holzlangschwellen mit Brück- 
schienen (963) 413. 

Haarmann, Breitfußschiene mit unsymmetrischem 
Fuß (103) 62. — Eisenlangschwellen 163. — Glocken- 
schwellen (1334] 55$. — Hakenkeilsicherung (520) 
244. — Hakenplattenbefestigung (496) 238 . — Haken- 
platten-Oberbau (1446) 601. — Hakenplattenweiche 
(892) 381. — Kastenlangschwellen-Oberbau (1642) 
690. — Kastenquerschwellen-Oberbau (1442) 599. 
Keilblättchen (519) 244. — Klammerbefestigung 
'503, 504) 240. — Klemmplatten im Holzschwellen- 
Oberbau (1268) 525. — Oberflächen-Entwässerung 
813. — Sattelstückbefestigung (1433) 591. — Schwel- 
lenbolzen für Holzquerschwellen (382) 198. — 
Schwellenschienen-Geleisebett 810. — Schwellen- 
schienenstoß (839—848) 350. — Schwellenschienen- 
weichen (893) 381. — Stoßanordnung bei Lang- 
schwellen (582, 583, 585) 262. — Unterlagsplatte 
(410) 206. — Unterstützung der Langschwellen- 
stöße {718) 312. — Verblattung von Langschwellen- 
schienen (735) 321. — Verhaftung der zweitheiligen 
Schwellenschienen (508 — 513) 242. — Zurüstung 
der Eisenlangschwellen 827. — zweitheiliger Schwel- 
lenschienen-Oberbau (1711) 714. — zweitheilige 
Schwellenschiene (135—138) 69. 

Haarrisse beim Klinken (439) 216. 

Haeseler, Mittheilung über Hakenplatten 601. 

Hagemeister-Wagner, Rahmensystem (1630) 684. 

Hakenkeil {520) 244. 

Hakenleistenan Unterlagsplatten s. Krempelplatten. 

Hakennagel, s. Schienennagel. 

Hakennagel-Sicherung 213. 

Hakenplatte, Befestigung auf Ebenqoerschwellen 
(496) 238. Oberbau mit — n (1446) 601. Weiche 
für — n-Oberbau (892) 381. 

Halbrunde Holzquerschwelle (184) llt. 

Haltbarmachung des Holzes für Schwellen 121, 
826. 

Hamburger Hafengeleise, zweitheiliger Schwel- 
lenschienen-Oberbau [1734) 728. 

Hamm-Paderborn, Stuhlwinkellaschen (1105! 470. 

Hannover, Kgl.E.-D., Eisenlangschwellen-Geleise- 
bett (1793) 801. — Geldsebett für zweitheilige 
Schwellenschienen (1816— 1820) 811. — Haarmann- 
Langschwellen-Oberbau (1642, 1669)691. — Hoesch- 
Lichthammer-Schwelleii 609. — Keilfußschwelle 
(237) 151. — Schwellenschiene 70. — Steinschlag- 
entwässerung bei Eisenlangschwellen (i 798) 804. — 
Schwellenschienenbefestigung (509, 511) 242. — 
Schwcllenschienenstoß (843) 351. — zweitheiliger 
Schwellenschienen-Oberbau (1723) 720. 

Hannoversche Staatsbahn, Breitfußschienen 
auf Holzqnerschwellen {1190) 499. — Breitfuß- 
schienen mit Stuhlbefestigung (1161) 491. — ein- 
rändrige Stoßplatte (628, 629) 277. — Empfehlung 
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der Laschen (761) 329. — Hilf-Langschwellen 665. 

— Scheffler-Langschwellen-Oberbau {1542) 648. — 
Scheffler-Schwelle (466; 228. — Stoßstiihl bei 
Breitfoßschienen (662) 290. — unterschlagende 
Weichenzungen 1871) 366. 

Hark ort, Ansicht über Dampfeisenbahnen 750. — 

Eisenbahn-Vorkämpfer in Deutschland 25. 
Harkorten-Trappe bei Schlebusch, Kohlenbnhn 

26. 
Hartford, s. Katt^. 
Hart wich, Geleisebett (1809) 808. — Hochsteg- 

schienen-Oberbau fiögö) 710. Hochsteg-Schwellcn- 

schicne (99, loo) 61. 
Has bergen -Perm, flusseiseme Glockenschwellen 

(»334) 555- 
Hatton-K ohienbahn, Iren Horses 30. 
H an enst ein- Tunnel 758. 
Hawkshaw, Barlow-Schienen-Stoß (1683; 705. 
Heidclberg-Offenburg, Holzlangschwellen mit 

Hrückschienen (956) 411. 
lleindl, Eisenquerschwellen-Oberbau (1427) 590. — 

mehrtheilige Klemmplatten (490) 237. 
ficlos, Steinspurweiche 354. 
Helson, Eisenquerschwellen mit Holzeinlage (1436; 

593. — Trägereisen-Schwelle ;205) 147. 
Henry, s. Bessas. 
Hcnschel, Befürwortung von Steinschwellcn 128. 

— Eisenbahn -Vorkämpfer in Deutschland 25. — 
Urtheil über Eisenbahngeleise 89. 

Henz, Stuhlschienen- Winkellaschen (782,1105)334, 

470. 
H e r r o n , Holzlangschwellen auf Holzkreuzschwellen 

(983) 420. 
Herzstücke aus Schienen 376. — ans Stahlguß 376. 

bewegliche — 1880) 372, 375. gegossene — 360. 

— mit festen Spitzen 376. unverstellbare — 359. 
Hessische Ludwigsbahn, aufgebogene Quer- 

schwcllen (248) 152. — doppelt gebogene Quer- 
schwellen (250) 152. — Eisenlangschwellen-Bet- 
tung 799. — Eisen<iuerschwellcn (1407; 584. — 
Hohlschwellc '225) 149. — Klemmplattenschrauben 
(1415) 586. — Schrauben mit Klemmplatten (483' 235, 
Ileusinger, Krampen und Federkeil (1397) 578. 

— Normalschienenprofil 77. 
Hicks , s. Cook. 

Hilf, Dreirippen-Langschwellen (1559) 659. — Eisen- 
langschwellen 163. — fahrbarer Verlegekrahn 841, 

— Klemmplatten bei I, angschwellen (491) 237. — 
Langschwellen, Verbreitung 676. — Querschwellen- 
Profil '1406; 583. — Stoßanordnung bei Lang- 
schwellen (571. 575 — 580) 262. — Unterstützung 
der Langschwellcnstöße (715 311. — Vernietung 
bei Eisenlangschwellen '465; 228. — Zurüstung 
der Eisenlangschwellcn 827. 

Hipkins, Intemational-Schwelle (1501) 628. 
Hochlaschcn 322. 

Hochofenschlacke. Bettung aus — 782. — für 
Abzugsgräben bei Holzquerschwellen (1782) 790. 



Hochstegschiene, Jessop (26, 27) 19. 

Hoesch-Uchthammer, eingepresste Schienen- 
auf lager (1467) 608. 

Hoff mann, Mittheilungen über Eisenlangschwellen- 
Oberbau 165, 263. 

Hohen egger, Altschienen -Langschwellen (1621) 
681. — Eisenlangschwellcn 163. — Eisenlang- 
schwellen-Oberbau (1626) 683. — Keilfußlang- 
schwellen-Oberban (1614) 679. — Keilfußschwellen 
606. — Schlitzplättchen (5x8) 244. — Stoßanordnung 
bei Langschwellen (572) 262. — Unterstützung der 
Langschwellenstöße (716) 312. — verstellb.are 
Klemmplatten (493, 494) 237. 

Hohlschiene von Brückschienenform (120) 64. 

Hohlschwellen {275, 276) 164. 

Holländische Rhein-Eisenbahn, Holzlang- 
schwellen mit Brückschienen 412. 

Hollidaysbnrg-Johnstown, Stoßstuhl mit Eisen- 
keilbefestigung 287. 

Holzarten für Querschwellen 118. 

Holzbahnen, frühestes Vorkommen 393 . — Beau- 
mont (8 — 10) 12. — mit Eisenbeschlag (13—16) 
14. — mit Holzbeschlag (12, 13) 14. — mit Spur- 
rand (15, 16) 15. 

Holzbahnweiche (854) 357. 

Holzbeläge (5 — 7) 11. 

Holzdübel und Stuhlnägel 185. 

Holzeinzelschwellen auf SteinschwcUen (907) 
390. — im achtzehnten Jahrhundert (895) 386. — 
-Systeme, frühestes Vorkommen 387. 

Holzgeleise, Beaumont (8— 10) 12. 

Holzgerüste als Ersatz für Dämme iio. 

Holzkeil, Befestigung mit — n 461. — Einführung 
179. 

Holzkreuzschwellen, Herron (983) 420." 

Holzlangschwellen, Einfühnmg und Verbrei- 
tung 106. — Form und Maße 108. — Holzarten 
108. — mit anderen Schwellen 109. — mit Breit- 
fußschienen 417. — mit Brückschienen 404. — 
mit Flachschienen 393. — mit Sonderschienen 422. 
mit Stuhlschienen 402. — -Oberbau, Geleisebett 
774. — unter Qucrschwcllen (1154) 454, 487- 
— -Systeme, frühestes Vorkommen 393. — Ver- 
halten 108. — Verlegimg der 834. — zweitheilige 
404. 

Holzlaschen 326. 

Holznägel zur Stuhlbefestigung 327 — 331) 187. 

Holzplattenschwellen (904) 388. 

Holz polst er bei Stuhlplatten 298. 

Holzquerschwcllen, Abstand der — 116. Arten 

in Amerika I19. — Desgl. in den Tropenländern 120. 
Desgl. in Europa 118. — Breitfußschienen in Mittel- 
europa III. Dauer 120. — Einführung im Großen 

III. — Ersatz für Steinschwellen 132. — frühestes 
Vorkommen 1 10, 450. (Jewichte der — 116. — im 
Steineinzelschwellengeleisc (689 300. — Maße der — 
113, 116. — mit Breitfußschiencn 486. -• mit Stuhl- 
schienen III, 451. — Querschnittsformen (184 — 



Register. 



XXVII 



189) III. — Tränkimg 121. — unter Ilolzlang- 
schwellen 394. — Verhalten der — 120. Verlegung 
der — 835. -Verkupplung (452, 455, 456) 219. — 
Witterungs-Kinflüsse 124. 
Holz.qxierschwellen-Oberbau der Preußischen 
Staatsbahnen (1260) 522. — Gcleisebett 780. — 
Gewichte 224. — im Pflaster mit Aufsattelimg (1833} 
818. — im Pflaster mit Doppelstühlen 817. — im 
Pflaster mit Schntzschienen (1831) 817. — im Straßen- 
damm nüt hölzernen Schutzschwellen (1829) 816. 

— im Straßendamm mit Schutzschienen (1830) 817. 

— im Straßendamm ohne Rillenschutz (1828) 816, 

— mangelhafter Zusammenhalt 220. — Nachstehen 
gegen eisernen Oberbau 223. — österreichischer 
Bahnen 520. Stillstand in der Entwicklung des 
— es 89. 

Holzschienen (11} 12. 

Holzschrauben, Befestigung mit — auf preußischen 
Staatsbahnen 524. — znrSchienenhefestigung(377 — 
379) >95- — 2"r Stuhlbefestigung (332—335) 189. 
Verhütung von — -Lockenmgen 212. 

Holzschwellen-Zurüstung 824. 

Holzstuhl-Oberban ;.iii2} 472. 

Holz- und Stcinschwellen 106. 

Holzunterlagsplatten bei Eisenquerschwellen 
(»494) 625. 

liolzverbranch für Qnerschwellen 125. 

Homfray, erste öffentliche Bahn 22. 

Hostmann, Ansicht über Schmalspur 744. 

Houssele, Mittheilung über Doppelkopfschienen- 
Verschleiß 90. 

Howard, Schwelle mit eingepressten Schienenstuhlen 
(1484) 618. 

Hub er, Schwellen aus alten Holzschwellen (909; 

309- 
Hüttenasche als Bettungsmaterial 783. 
Hull-Selby, Breitfußschiene (86) 56. 
Humbert, Trapczschwellen (1350) 563. 



I. 

Imprägniren, s. Tränken. 

Indische Bahnen, Geleisebett 795. — Livesey- 

Querschwellen (1440; 597. — Spaltkeil 4751 232, 
Intercolonial-Bahn, Servis-Unterlagsplatte 209. 
Internationaler Eisenbahnkongress, s. Eiscn- 

bahnkongress. 
Internationalschwelle, s. Ilipkins. 
Iron Ilorses, G. Stephenson 30. 



J. 

Jahreskontrakte 844. 

Jamaica-Brouklyn, Ilolzcinzelschwdlen (902'' 388. 
Jamal pur, bengalisches Eisenwerk, Einzelschw^ellcn 
135- 



Jessop, gusseiseme Hochstegschienen auf IIolz- 
qnerschwellen (1059) 451. — fester Stoß (526) 248. 
— Nagelung der Schienen (281) 175. — Steg- 
schienen (26, 27] 19. 

Jcssop-Outram, Stegschiene auf Steineinzelschwel- 
len (998; 427. 

Jowa-Delheid, Wellblechschwelle (1346) 561. 

Jnngbecker, Mittheilung über Eisenquerschwellen 
149. »56. 304. 584. 

K. 

Kaiserin-Elisabeth-Bahn, flache Stoßplatten 
(1223) 507. — flache Unterlagsplatte (391 ■ 203. — 
Platte mit acht Löchern (423) 211. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Breitfußschie- 
ncn mit StoOkrempelplatten I1197) 501. — erste 
österreichische Lokomotivbalm 34. — Flachschienen 
(52, 53) 44. — Krempelplatte (396) 203. — Hoch- 
lasche (746; 324. — Holzquerschwcllen - Oberbau 
mit Stoßwinkeln (1236) 513. — Schienenstuhl (1087) 
462. — Stoßwinkel (443, 444) 217. — Winkellasche 
gegen Wandern (448, 449) 219. 

Kalotten, s. Glockenschwellen. 

Kanadische Bahn, Winslow-Schiene ;i28-i30) 68. 

Kansas-Pacific, Krempelplatten 204. 

Kapkolonie-Bahn, Livesey-Schwellen 547, 598. 

Kappen der Holquerschwellen 824. 

Karl-Ludwigs-Bahn, schwebender Stoß 253. 

Karlsruhe-Offenburg, Holzlangschwellcn mit 
Brückschienen (952] 409. 

Kaschan-Oderberg, Rahmensystem (1630} 684. — 
Trapezlangschwelle (27 ij 164. 

Kastenschwellen (279) 150, 164. 

Katt^, Krenzbolzenbefestigung bei Laschen (1253) 

S»9- 

Katt^-Hartford, Eisenquerschwelle (222) 148. — 
Klemmhakenbefestigung (1504} 630. — Klt-mm- 
Unterlagsplatten (495) 237. 

Kecker, Klemmplatten mit Einsatzstücken (489, 1420J 
236, 588. 

Kehre 10. 

Keilbefestigung bei Eisenquerschwellen 562. — 
beim eisernen Oberbau 229. 

Keilfaß -Langschwellen -Oberbau 679. 

Keilfußschwellen (277; 150, 164. — Holienegger 
606, — Köln (rechtsrh.) 1466 608. 

Keilplättchen (519J 244. 

Keil Sicherung, im Eisenquerschwellen -Oberbau 
231. — im Holzquerschwellen- Oberbau mit Stuhl- 
schienen 182. 

Keller, Urtheil über Schwellenschienen 723, 819. 

Kempen-Kaldenkirchen, Hartwich -Schienen- 
Oberbau (1700) 711. 

King, Spaltkeile (1129; 477, 

Kirch horsten -Stad thagen, Schwellenschienen- 
stoß (843} 351. — zweitheiliger Schwellenschienen' 
Oberbau (1728; 724. 
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Klamme rbefestignng bei Eisenschwcllen 240. 

Kleinschlag, s. Steinschlag. 

KlemmbUgelbefestignng bei Eisenquerschwellen 
(1368) 569. 

Klemmplatten aus Flusseisen 236. — aus Gasseisen 
235. — ans Schmiedeeisen 236. — aus Temper- 
gnss 236. — im eisernen Oberbau 234. — im Holz- 
querschwellen-Oberbau 525. — im Langschwellen- 
Oberban 237. 

Klemmplattenbefestigung, Le Crenier (1342) 

559. 

Klemmplattenschrauben bei Eisenquerschwellen 
(141S) 586. 

Kletterweichen 377. 

Klinkungen, Ansfuhrang der — 822. — der Schie- 
nenfüße (430 — ^442) 214. Rundung der — (440) 216. 

Klosterkrug-Schleswig, Doppelkrempelplattc 
(399) 203, 280. — kreisfomuge Fahrfläche (161) 73. 
Krempelplattenstoß (1225) 509. 

Klumpfußschwellen (278) 164. — Kupfer 607. 

Knaggen als Schienenstützen (385 — 388; 200. 

Knickfußschwellen, Rechte Oder- Ufer -Bahn 
(146$) 608. 

Knüppeldämme (4) 9. 

Koblenz-Oberlahnstein, Hartwich - Hochsteg- 
schienen-Oberban (1696) 710. 

Köhler, Miterbauer der Leipzig-Dresdener Bahn 57. 

Köhler, Schienenbiegemaschine 823. 

Köln- Aachen, Pilzschienen-Oberbau (1091) 464. — 
Stuhlschienenstoß (1092) 464. 

Köln-Berlin, zweitheiliger Schwellenschlenen-Ober- 
ban 720. 

Köln (linksrhein.), Kgl. E,-D., Aufgeben der 
Holzschwelle 223. — Hakenplattenbefestignng (1447, 
1449) 602. — Hohlschwelle (229, 238) 149. — Keil- 
fnßschwellen (1464) 607. — Klammerbefestigung 
(504) 240. — schräge Unterlagsplatten f245) 151. 

— Verblattungsstoß (739) 321. 
Köln-Minden, Empfehlung der Laschen (759)329. 

— Haarmann'sche Sattelstücke (1434) 592. — Hart- 
wichschiene 61. — Holzquerschwellen mit Breitfufl- 
schienen (1166) 492. — Holzquerschwellen mit Stoß- 
langschwellen (l 162] 491. — Stoßverlaschnng (1177) 
495. — Trapezförmige Schwelle (214) 148, — Unter- 
lagsplatten mit 2, 4 und 6 Löchern (415, 418, 422) 
211. — Urtheil über Holzquerschwellen -Geleise 
224. — Versuche 104. — Zweirändrige Stoßplatte 
(634; 279. 

Köln (rechtsrh.) Kgl. E.-D., Hakenplattenbe- 
festigung (1446, 145 1) 601. — Keilfußschwelle (233) 
150. — Keilfußschwellen-Oberbau (1466) 608. 

Köstlin-Battig, versetzte Schwellenstöße (569) 261. 

— wagerechte Verschraubung (500) 239. — Winkel- 
langschwellen (1555) 655. — Winkelschwellen 163. 

Kongo-Bahn, Grumieux-Schwellen 582. 
Konserviren der Holzquerschwellen 121, 826. 
Kopfform der Schienen 72. 
Kopfwölbung der Schienen um 1868 73. 



Kosten der Geleiseerhaltung 847. 

Kreiensen-Naensen, Daelen - SchefTler - Lang- 
schwellen (1545) 650. 

Krempelplatten (396 — 399; 203. — am Stoß (632, 
638) 203, 278. 

Kreosot, Schwellentränkungsmittel 826. 

Kupfer, Klumpfußschwellen (1461) 607. 

Kugeln als Schienenbefestigungsmittel 178. 

Kunststein-Schwellen 446. 

Kunz, Erbauer der Leipzig-Dresdener-Bahn 57. 

Kupfervitriol, Schwellentränkungsnuttel 826. 

Kursk-Kiew, Haarmann-Langschwellen 692. 

Kurven, außergewöhnliche 762. — bei Holzbahnen 
761. — der ersten Lokomotivbahnen 762. Einflnss 
der Drehgestelle auf die — 763. Einflnss des 
Steigungsgrades auf die — 765. — gusseisemer 
Schienengeleise 761. scharfe — in Amerika 764. 

Kurvenschienen, gusseiseme — 762. gekrümmte 
— 830, 822. 

Kyan, Schwellentränkung 826. 



Länge der Schienen 85. 

Längswandern, s. Wandern. 

Lam^gi^, s. Bessas. 

Lancashire-Yorkshire, Bullenkopfschienen - 
Oberbau ; 1139) 481. — gerader Schienenstuhl mit 
schrägen Backen (311) 184. — Greaves-Schwellen 
(1288) 533. — Holzlangschwellen mit Breitfiiß- 
schienen (985} 421. 

Lange Breitfnß- und Stuhlschienen 88. — Schwellen- 
schienen 87. — Verblattschienen 87. 

Langhölzer als Schienen 106. 

Langholzstücke als Stoßbrücken (697) 304. 

Langley, Schienenstuhl bei Eisenquerschwellen 226. 
626. 

L a n g 1 o i s , Eisenqnerschwellen mit FüIlstUcken ( 1 386) 

573- 

Langschwellen aus Flusseisen 169. — aus Guss- 
eisen 159. — aus Holz, s. Holzlangschwelle. — aus 
Schweißeisen 168. 

Langschwellenstoß, Lage des — -es 256. — 
Unterstützung durch Querschwellen 311. 

Laschen mit Splintbolzen (752) 326. — mit wech- 
selndem Querschnitt 346. 

Laschenanlageflächen, bearbeitete — 329. Nei- 
gung der — 333, 347. 

Laschenstoß, Ausführung 325. — Mängel des — es 

348- 

Laschenstuhl, Samuel (11 16) 473. 

Laschenverschraubung, doppelreihig 345. 

Latrobe, dreitheilige Schiene (132) 68. — Holz- 
langschwellen mit Z- Schienen (987) 422. — Z- 
Schiene (126) 67. 

Lauffen a. N. -Nordheim, Schwellenschienen- 
Oberbau 727. — Schwellenschienenstoß (843) 351. 
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Lauffläche der Schienen 72. 

Lawson-Main-Grnbenbahn, Steinplattenschwel- 
len 425. 

Lazar, Eisenqnerschwellen-Oberban (1395) 578. 

Le Caen, s. Caen. 

Le Crenier, s. Crenier. 

Ledrn, Biegen der- Schienen durch Werfen 822. 

Leeds-Manchester, Stegnuth-Pilzschiene (66) 47. 
— unterschnittener Schienenkopf (147) 72. 

Leeds-Selby, Geleisebett 771. 

Legrand, Eisenqnersch wellen mit Keilplatten (1387) 
575. — Keilnnterlagsplatte {472) 231. 

Lehigh- Valley, Breitfafischiene (169)81. — Schräg- 
stoß (727) 317. 

Lehwald-Riese, Berechnung des Eisenbahn-Ober- 
baues 104. 

Leicester-Hitchin, konischer Laschenanzug (763) 

329- 

Leicester-Swannington, gewalzte Fischbauch- 
schienen 40. 

Leipzig-Dresden, bimförnüger Schienenkopf 
(141) 72. — BreitfniJschiene (91) 57. — fester Stoß 
(527) 248. — Flachschienen (51) 44. — Flach- 
schienen-Schrägstoß (725) 315. — Holzlangschwel- 
len-Oberbau mit Flachschienen {926) 399. — Holz- 
querschwellen III. — Holzquerschwellen-Oberbau 
mit Breitfußschienen (11 $5) 488. — Schienennägel 
(282, 283) 175. — Stoßstuhl mit Eisenkeil (658) 
187. — Stoßunterlagsplatte (610) 273. — Stuhl- 
schienen auf Holzquerschwellen (1075) 456. — ver- 
stärkte Pilzschiene (78) 50. — zweite deutsche Loko- 
motiv-Bahn 34. 

Leipzig-Wurzen, keine Stoßverbindung (60 1 , 602) 
270. 

Leistenflachschienen (56) 45. 

Leistung der ersten Bahnen 99. 

Leistungsfähigkeit der Lokomotiven 100. 

Lekenx, Schienenbefestigung auf Eisenquerschwellen 
568, 

L eil an, gepresste Wellblechschwellen (1322) 549. 

Leilan-Smith, Wellblechquerschwelle (1514) 637. 

Lenbe, Zementschwelle (1045) 44^- 

Leyen, t. d., Mittheilung über Bahntrassirung 757. 

Lichthammer, s. Hoesch. 

Limburg-Hadamar, Hilf- Langschwellen (1566, 
1570) 662. 

Linz-Badweis, s. Bndweis. 

Lissabon-Oporto, Le Crenier-Schwellen 558. 

List, Befürworter der Holzlangschwelle 107. 

Little Eaton, Fischbauchschiene 20. 

Liverpool Central Station, BreitfuOschiene 60. 

Liverpool-Crosby, Stuhl mit Einsatzbacken (im) 
470. 

Liverpool-Manchester, Druckflächen vergröße- 
nmg amStoß (687) 300. — Fischbanchpilzschiene (48) 
41. — Gelebebett (1750) 770. — Holzkeil 179. — 
Reynolds-Schwellenschiene (1677) 703. — schmiede- 
eiserne Fischbaucbschienen auf Steinschwellen (1006) 



428. — Steige 751. — Stoßstuhl mit Eisenkeil (656) 
286. — Stoßstuhl mit Holzkeil 288. 
Livesey, gepresste Blecheinzelschwellen (1314)545. 

— gepresste Blechquerschwellen (1439) 597. — 
Verbesserung der Greaves-Schwellen 536. — ver- 
schiedene Eiseneinzelschwellen 547. 

Llanelly-Valley ofTowey, Laschenanzug (764) 

329- 
Loanda-Ambaca, Grumieux-Sch wellen 582. 
Lochen der Eisenschwellen 826. — der Schienen 821. 
Locke als Tunnelbauer 754. — Doppelkopfschienen 

mit Holzkeil 179, 462. — Stoßstuhl mit Holzkeil 288. 
Loewe, Mittheilung über Holzquerschwellen 115, 116. 
Lokomotivbahnen, erste — 32. 
Lokomotivbetrieb, allmähliche Einführung 750. 
Lokomotive, Bestand an -n 100. Erfindung der — 

28. erste — in Amerika 33. Gegenbetrieb mit -n 

750. Gewicht der -n 93. — Leistungsfähigkeit 100. 

— Verdrängung der stehenden Dampfmaschinen 
752. — Vermehrung der Treibräderzahl 752. 

Lokomotiv-Wettfahren bei Rainhill 30. 

London and North-Western, Adams-Lang- 
sch wellen 643. — Bullenkopfschiene (170) 81. — 
Bullenkopfschienen-Oberbau (11 53) 486. — Eisen- 
querschwellen-Oberbau (1438) 595. — Geleisebett 
(1773) 782. — Rosten der Eisenschwellen 797. — 
Sattelschienen-Oberban (988) 423. — Stoßstuhl mit 
Holzkissen (676)295. — symmetrischer Stuhl (li 26) 
476. — zweiseitige Holzkeile (302) 181. 

London and South- Western, Schienenkeil- 
sicherung durch Sicherungsbleche (307, 1151) 183, 
486. 

London-Birmingham, Doppelkopfschiene (79) 
50. — Doppelkopfschienen auf Holzquerschwellen 
(1086) 461. — Doppel-Schleppschienenweiche (881) 
371. — Holzkeil für Stuhlschienenbefestigung 179. 

— Pilzschienen auf Holzquerschwellen (1078) 457. 

— Schienenbefestigung durch Kugeln (296) 178. 

— Schienenbefestigung durch Stifte (295) 178. — 
Stoßstuhl mit Eisenkeilbefestigung (654) 286. — 
Stoßstuhl mit Holzkeil (659) 288. — Stoßstuhl mit 
Kugelbefestigung (655) 286. 

London-Brighton, Breitfußschiene (88; 56. — 
doppelte Laschenverschraubung (825) 345. — King- 
Keile (1129J 477. 

London-Bristol, Sattelschienen - Oberbau (989) 

423- 
London-Croydon, breites Schotterbett (1764) 777. 

— Breitfußschiene 190) 57. — Holzlangschwellen 
mit Breitfußschienen (975) 417. 

Londonderry and Enniskillen, zweitheilige 
Barlow-Einzelschwellen 539. 

London-Dover, Doppelkopfschienen auf Holz- 
querschwellen (1099) 466. — gepresste Holzdübel 
(328) 188. — Griffin-Schwellen 544. — Schienen- 
stuhl mit zwei versetzten Löchern (313) 185. 

London-Greenwich, Brückschiene (no) 63. — 
Fußrand-Pilzschiene (61, 621 46. 
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London-Metropolitan, Breitfaßschiene (94) 60. 

— durchgehende Schraubenbolzen (336) 190. — 
Richardson-Schwellen (1320) 548. — Schienenstuhl 
bei Eiseneinrelschwellen (459) 226. — Schienen- 
stuhlverschraubung (1131; 478. — Schienenver- 
laschung (821) 344. — Steigungen 755. 

Long-Island-Bahn, erste Schienenklinkung 215. 

— gusseiseme StoDplatten 273. — Pilzschiene (68) 
47. — Stnhlnägel (316) 186. — Stuhlschienen auf 
Holzquerschwellen fi07o) 455. — unterschnittener 
Schienenkopf (149) 72. 

Long-Truss-Stoß (713; 310. 
Loser Stuhlbacken 181. 

Losh, Pilzschienen-Stoßverblattung 1079) 458. — 
Stoßstuhl nut Einlage (286) 176. — Stoßverb lattung 

(721) 3»4. 
Losh- Wilson -Bell, Verblattung im Stoßstuhl 

(652) 284. 
Lucknow-Cawnpore, Wilson -Schwellen (1318) 

547- 

Lübeck-Büchen, bimförmiger Schienenkopf (146) 
72. — Breitfußschienen-Oberbau mit Hochlaschen 
(1202) 50a. — Hochlasche (741) 323. — schwe- 
bender Stoß 253. 

LUckenbemessung am Stoß 829. 

LUtticher Steige 751. 

Lüttich-Maastricht, Delheid - Schwellen (1348) 
561. 



M. 

I 

Mac Conway-Torley , 8. Conway. ' 

Macdonnell, Eisenlangschwelle 162. — Rippen- 

langschwelle (15 19! 640. — Stoßversetzung bei 

Langschwellen (565, 566 260. — Verschraubung 

bei Rippenschwellen '478) 233. 
Mac Lellan, s. Leilan. 
Magdeburg-Halb erstadt. Hilf- Langschvvellen 

1583 668. 
Magdeburg-Leipzig, Brückschiene (114) 63. — ! 

flache Fahrfläche (156) 72. — Holzlangschwelle 108. 

— Holzlangschwellen mit Brückschienen 407. — 
Radlenkerweiche (883) 373. — Sichcrheits-Schlepp- 
weiche '877) 369. 

Magdeburg-Staßfurt, Schienenstütze '388) 201. 

Maine Central, Hipkins-Schwelle ^1501; 628. — 
Servis-Platte 209. 

Main-Neckar- Bahn, gtisseiseme Stoßplatten (611) 
274. — gusseiseme Unterlagsplatten (389) 202. — , 
Hoesch-Lichthammer-Schwellen (253) 153, 609. — , 
Holzqnerschwellen mit Breitfußschienen (1174' 494. 

— Klinkung der Schienenecken (435. 436; 215. — 
U-förmige Lasche (812) 342. 

Main- Weser-Bahn, erste Bahndraininmg in 
Deutschland 791. — Verkupplung mehrerer Quer- 
schwellen (452) 219. 

Malberg. Versuche mit Schienen und Laschen 103. 



Manby, Doppelkopfschiene 462. 

Manchester-Birmingham, Breitfußschiene (87) 
56. — runde Fahrfläche (159) 73. — Stegnuth- 
Pilzschiene (67) 47. — unterschnittener Schienen- 
kopf (148) 72. 

Manhattan-Hochbahn, s. Newyorker Hochbahn. 

Mannesmann, Vorschlag hohler Schienen 84. 

Mannheim- Heidelberg, HoLzlangschwellen mit 
BrUckschienen (952) 409. 

Man sei, hölzerner Stoßstuhl (677} 295. 

Marcinelle et Couillet, lothrechte Verschrau- 
bung (479) 233. 

Marienburg- Mlawka, Haken plattenbefestigung 
(1454; 605. 

Massachusetts-Bahn, Holzlangschwellen mit 
Brückschienen (951] 408. 

Material, Einfluß des— s auf Gestalt der Schwellen 
106. 

Manch Chunk, amerikanische Erstlingsbahn 32. 

— keine Stoßverbindung »70. 

Mecheln - Antwerpen, Pilzschienen auf Holz- 
querschwellen (1082) 460. 
Mehrtens, Mittheilungen über Ursprung des Walzens 

38. 
M6nans-Schwellen, s. Vautherin. 
Menge der Schienenprofile 74. 
M e n n e , Stoßanordnung bei Langschwellen (581) 263. 

— Trapez-Langschwelle (1608) 676. 
Merthyr-Tydfil, gußeiserne Winkelschienen {23, 

24) 18. — Nagelung der Curr-Schienen {280) 174. 
Spurweite 737. — Steineinzelschwellen mit Winkel- 
schienen (992) 425 

Messungen am Eisenbahn-Oberbau 105. 

Michigan-Central,Winslow-Schiene(i28 — 130)68. 

Midland-Bahn, Bahnunterhaltnng 843. — Barlow- 
Schiene (121, 122) 64. — Bullenkopfschienen- 
Oberbau (1141) 481. — elliptische Barlow-Schwel- 
len (1304) 540. — Geleisebett (1774} 782. — guss- 
eisemer Schienenstnhl (290) 177. — Langley-Quer- 
schwellen-System !i497) 626. — loser Stuhlbacken 
181. — Samuel-Schwellen (1302) 540. — Schienen- 
Stuhl bei Eiseneinzelschwellen (485) 225. — Schie- 
nenstuhl mit vier Löchern (314) 185. — Schienen- 
verlaschung (820) 344. — Trapezförmige Schwelle 
(216} 148. 

Midland Counties, Brückschiene {113) 63. 

Midland Great-Western. Breitfnßschiene (96) 
60. — Breitfußschienen auf Ilolzquerschwellen (1241) 
514. — Price-Schwcllen (1536) 556. 

Militärbahn, Müller-Schwellen (1329) 553. 

Minehill-Shuylkill, Geleisebett bei llolzlang- 
auf Hol /.querschwellen (1760 775. — Holzlang- 
schwellen auf Ilolzquerschwellen (914; 394. 

Mittelbar fester Schienenstoß 258. 

Mittelstegschwellen 273. 274) 164. 

Moltke. Eisenhahn-Abtheihmg im preiiß. General- 
stabe 100. 

M ontage stücke 827. 
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Mont Cenis-Tunnel 758. ' 

Montgomery-Westpoint, Geleise -Ilolzgerüste 

110. 
Morgan, Altschienen-BrUckenstoß (710) 309. 
Morlok, Steinbohrmaschiene 824. 
Moskau -Kursk, Haarmann-Langschwellen 692. — , 

Schienenklinkung (442] 217. i 

Mountains Topp, Steige 757. 
MUhlacker-Bretten, Schwellenschienenstoß (844] 

351. — zweitheiliger Schwellenschienen-Oberbaa 

{1736) 728. 
Müller, Ständerschwelle (1329) 553. 
Muttenthalbahn, Zeche Nachtigall, deutsche Erst 

lingsbahn 26. 



N. 

N agel als Befestigungsmittel für Stuhlschienen (291; 1 78. 
Nagelkeile (427) 213. 

Nagel-Lockerungen, Verhütung von — 212. 
Nagelschneiden (374, 375) 194. 
Nagelung der Breitfußschienen (337 — 376) 190. — 

der Flach- und gusseisemen Schienen 174. — der 

Stühle 185. 
Naphtaschwellen 133, 448. 
Narbonne-Perpignan, Barlo w-Schienen-Oberbau 

708. 
Nashua-Boston, Holzlasche 327. 
Nassauische Bahn, Kisenlangschwellen- Bettung 

(1792) 799. — Hilf-Langschwcllen-Oberbau (1559) 

660. — Klemmplatten bei Langschwcllen (491) 237. 

- - Klinkung der Schienenecken {441) 216. — Mittel- 
rippenschwelle (273; 164. — Qucrrohr-Entwässerung 
bei Eisenlangschwellen (1805I 806. — Vernietung 
bei Eisenlangschwellen (465) 228. 

Xeapel-Nocera, italienische Erstlingsbahn 34. 

Xer6e, Heusinger-Befestigung ;i399) 579. 

Neu mann, erster Oberbau der Leipzig -Dresdener 
Bahn 50, 270, 315, 400, 457, 489. , 

Neuss-Dürcn, Hartwich-Schienen-Überbau 712. 

New Castle- Frenchtown, Geleisebett bei doppel- 
ten Holzlangschwellen I1761; 776, — (Jeleisebett 
bei Holzlang- auf Steinschwellen (1756; 774. — • 
Holzlangschwellen auf Steineinzelschwellen (917; 
395. — Holzlangschwellen -Oberbau (922) 397. — 
Stoßunterlag&])latten (604} 271. 

Newyork-Central- Hudson, Breitfußschiene (167) 
80. — Breitfußschienen mit Bush-Befestigimg (1252) 
519, — Katt^-Hartford-Querschwellen '1504) 630. 

— Klemm -Unterlagsplatten [495) 237. — Stein- 
schlagbettung (1777) 786. — Toucey - Schwellen 

(»337) 557- 
New-York City and Northern, Breitfußschienen 

mit Kreuzbolzenbefestigung (1252) 519. 
Newyork-Erie, s. Erie. 
Newyorker Hochbahn, Breitfußschienen mit 

Kreuzbolzenbefestigimg (1252) 519. — Fisher-Stoß 



(702) 307. — Winkellaschenstoß mit Thomson- 
Klammer (827, 828) 346. 

Ncwyork-Pennsylvania-Ohio, Hochlasche 325. 

Niederländische Rhein-Eisenbahn, Battig- 
de Serres, Klemmlangschwellen 690. — Breitfuß- 
schienen auf Holzquerschwellen (1279) 529- — 
BrUckschienc 63. 

Niederländische Staatsbahnen, Battig-de 
Serres, Klemmlangschwellen 690. — Cosyns- 
Schwellen 560. — gezahnte Unterlagsplatten (402) 
204. — Fost-Sch welle (256] 154. — Post-Schwel- 
len (1475) 612. — Renson-Schwellen (910) 392. — 
Schwellenlänge 116. — verlaschte Schwellen (1485) 
619. 

Niedcrschlesisch-Märkische, Brücksebiene 
(116) 63. — flache Fahrfläche (155) 72. ~ Stoß- 
langschwellen bei Holzquerschwellen (1170) 492. 

— Stoßplatte mit Hohlraum (635) 279. — Stofl- 
plattenverschraubung (1210; 504. — Unterl^^platte 
(395) 203. — Zungenvorrichtnng 1870) 366. 

Nietbefestigung, s. Vernietung. 

Nixon, Quadratschiene (719) 313. — Qnadratschiene 
auf Steineinzelschwellen [997) 426. — schmiede- 
eiserne Schienen '38, 39) 23. 

Norfolk-Kohlen werke, gussciserne Winkelschie- 
nen ;2o) 17. 

Normale Schienenlängen 87. 

Normal-Oberbau rassischer Bahnen 524. 

Normal-Profil e 77. — Holzquerschwellen- 112. — 
preußische !i63, 164) 79. 

Normalquerschwellen-Oberbau der preußi- 
schen Staatsbahnen {1260: 522. — österreichischer 
520. 

Normalspur, Entstehung der — 738. — Sieg der 

— 742. 
Normanton-Cloncnrry, Tnrtle-Schwellen 623. 
North- Eastern, Cabry-Kinch-Oberbau (1502) 628. 

— Keilbefestigimg bei Eisenquerschwellen (468) 
229. — runde Fahrfläche (158) 73. — Stuhl mit 
Holzkissen {1145) 484. — trapezförmige Schwelle 
(217) 148. — verstärkte Pilzschiene (76) 50. -- 
Webb'scher Querschwellen-Oberbau 597. — Wood- 
Befestigung (1404; 582. 

North-Midland, Barlow-Schienen-Oberbau (1678) 
703. — bimförmiger Schienenkopf {140) 72. — 
Stegnuth-Pilzschiene [65] 47, 

Nürnberg- Fürth, Breitfußschiene auf Steineinzel- 
schwellen (1020) 435. - erste deutsche Lokomotiv- 
Bahn 34. — 1 ilzschiene mit Ansätzen (70) 48. — 
Schrägätoß 315. — Steineinzelschwellen 129. — 
Steinschwellen-Geleiscbctt '1754) 773. — Stoßstuhl 
mit Eisenkeilbefestigung (657) 287. — Stuhlschienen 
auf Holzquerschwellen (1073) 456. — Stuhlschienen 
auf Steineinzclschwellcn (1015) 432. 

Nut- and Bolt- Company , Klemnibackenschwel- 
len 552. 
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Oberbau der Zukunft 353. 
Oberflächen-Entwässerung 813. 
Oberhausen- Arnheim, Puddelstahllaschen (1214) 

SOS- 
Oberhessische Bahn, Breitfußschienen auf Holz- 
querschwellen (1257) 521. 

Oberlahnstein-Ems, Hilf-Langschwellen 660. 

Oberschlesische Bahn, Breitfußschienen mit 
Stuhlbefestigung (1167) 492. — Brückschiene (115) 
63, — Hartwich -Schienen -Oberbau 714, — Hilf- 
Langschwellen (1575) 665. 

Oeffentliche Bahnen, erste — 22, 31. 

Oesterreichische Bahnen, Lazar - Schwellen 
(1395) 578. — Steinlangschwellen 129. 

Oesterreichische Erstlingsbahn 26. 

Oesterreichische Nordwestbahn, Altschienen- 
Langschwellen (1621) 681. — Breitfnßschienen auf 
Holzquerschwellen (1258) 522. — Geleisebett bei 
Eisenlangschwellen 800. — Hohenegger - Lang- 
schwellen-Oberbau (16 14) 679. — Hohenegger- 
Schwellen (275—277) 164. — Unterlagsspannplatten 
(409) 205. — verstellbare Klemmplatten (493, 494) 

237. 

Oesterreichische Staatsbahn, Battig-de Serres- 
Langschwelle (270) 163. — Battig de Serres-Lang- 
schwellen-Oberbau {1635) 686. — Eisenquerschwel- 
len (1414] 586. — Geleisebett bei Eisenlangschwellen 
800, — Heindl- Befestigung (1427) 590. — Hoch- 
lasche (745) 324, — Hohlschwelle (228) 149. — 
Holzquerschwellen -Normalien 115. — Schmidt- 
Querschwellen (1441) 599. — Schwellenverklemmung 
{505) 241. 

Oesterreichische Südbahn, Paulus-Altschienen- 
schwellen (1558) 658. 

O est erreichisch -Ungarische Staats bahnen, 
Breitfußschienen auf Holzquerschwellen (1242) 515. 

Offenburg-Basel, Holzlangschwellen mit Brück- 
schienen (960] 412. 

Oldenburgische Staatsbahn, preußischer Nor- 
mal-Oberbau 524. — Roth & Schüler -Befestigung 
(1425) 589. 

Olmütz-Prag, Schienenstnhl mit zwei Löchern (312) 
184. 

Oppeln-Tarnowitz, Platte mit fünf Löchern (420) 
211. 

Orientalische Bahnen, Schrauben mit Klemm- 
platten (481) 234. 

Orl^ans-Zentralbahn, gehobelte Laschenanlagen 
(766, 1227) 329, 510. — Stützlaschen (1124) 475. 
— Winkellaschenstoß {787) 335. 

Osnabrück, Schwellenschicne (135) 70. 

Osnabrück-Wissingen, Haarmann-Langschwel- 
Icn 692. 

Ostindische Bahn, Denham-Olpherts- Schwellen 
(1326) 552. — Denham-Schwellen (1324) 550. 

Oudh-Rohilknnd, Lellan-Sch wellen [1322) 549. 



P. 

Packhof Berlin, zweitheilige Schwellenschienen miit 

Schutzschienen (1725) 723. 
Palmer-Probebahn in Elberfeld 25. 
Palmerston-Pine, Lellan-Smith-Schwellen (1514} 

637. 

Parabolische Uebergangsbögen 766. 

Paris-Bordeaux, Paulet-Lavalette-Schwellen (1469) 
609. 

Paris-Chartres, Pouillet-Schwellen (904) 388. 

Paris-Lyon-Mittelmeer, Asphaltschwellen (1049) 
447. — breite Stoßschwellen im eisernen Oberban 
(695) 303. — Breitfußschienen (175—177) 82. — 
Breitfnßschienen auf Ilolzquerschwellcn (1283] 531. 

— Brunon-Schwelle (255) 153. — Brunon-Schwellen- 
Oberbau (1400) 579. — Trapezförmige Schwellen 
;ao8, 210, 211) 147. — Verlegevorschriften für 
Eisenquerschwellen 839. — Vernietung von Unter- 
lagsplatten {463) 227. — wagerechte Schraube mit 
Klemmen (502) 240. — Winkellaschenklinkung (453, 
454) 219. — Zorfes-Vautherin-Schwellen 561. 

Paris-Orl6ans, lange und kurze Stellzunge (869) 

365. 
Paris-St. Germain, Clapeyron - Weiche (879) 370. 

Schleppschienen (876) 369. — Zweizungenweiche 

(866) 363. 
Paris-Straßburg, Bessas-Schwellen 533. — Vau- 

therin-Schwellen 563. 
Paris, Verbindungsbahn, Holzplattenschwellen 

388. 
Paris-Versailles, Bessas-Schwellen (1285) 532. 

— flache Fahrfläche (153) 72. — grader Schienen- 
stuhl {309) 184. — Radlenkerweiche [882) 372. — 
Stuhlschienen auf Holzquerschwellen (1094) 465. — 
Versuche mit Eisenschwcllen 134. 

Paterson-Newyork, Geleisebett bei Holzlang- 
auf Holzquerschwellen (1759) 775. — Holzlang- 
schwellen-Oberbau (925) 399. 

Patrick, enge Schwellenlage am Stoß (690) 301. 

Paulet-Lavalette, mehrtheilige Winkelschwellen 
(1469, 1470) 609. 

Pauli, Verblattstöße der Ludwigs - Süd - Nordbahn 
318. 

Paulus, Altschienen-Langschwellen (1558) 658. 

Pennsylvania, Breitfnßschienen, ältere (97, 98} 61. 

— Breitfnßschienen auf Holzquerschwellen (I235i 
1245} 513, 516. — Breitfußschiene, neuere (168) 
80. — Cox-Platte (414) 208. — Eisenquerschwellen- 
Oberbau (1437) 594. — Fisher-Norris-Stoß (699) 
305. — Geleisebett (1776) 785. — Mac Conway- 
Torley-Platte (413) 208. — Schiene mit eingelegtem 
Stahlkopf (133) 69. — Steinschlagbettung 786. — 
Thomson-Unterlagsplatte (412) 207. — Trägereisen- 
schwelle (206) 147. — Vernietung bei Eisenqner- 
schwcllen (464) 228. 

Pennsylv.inia Central, Stahlkappenschiene .134) 
69. 
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Pcnnnsylvania Society for the Promotion of 
Commonwealth, Einführung der Eisenbahnen in 
Amerika 359. 

Penrhyn-Bahn, Stegschiene 21. — Steineinzel- 
schwellen-Oberbau (996) 426. — Stoßstuhl bei guss- 
eisemen Schienen 284. 

•Permanent way« 37. 

Petersburg-Moskau, Bahnrichtung 762. 

Petersburg-Roanoke-Grcenhill, Erfahrungen 
mit Holzlangschwellen 109. 

Petersburg-Zarskoje-Selo, erste russische Lo- 
komotiv-Bahn 34. 

Pfälzische Bahn, birnförmiger Schienenkopf (145) 
72. 

Pferdebetrieb der ersten Eisenbahnen 748. 

Pferdeleistung auf Holzschienengeleisen 748. 

Pflasterstrecken 817. 

Philadelphia-Reading, Barlow - Schienenober- 
bau 709. — einbackiger Stoßstuhl (666) 292. — 
Holzlangschwellen auf Holzkreuzschwellen (983) 420. 

— Holzquerschwellen m. — Holzquerschwellen 
mit Breitfußschienen (1159) 489. 

Philippsbnrg-Juniata, Flachschienen (49, 50)42. 

Phillips, Turtle-Schwelle (1491) 622. 

Pilzschienen, glatte — 45. Eisenlangschwellen- 
Oberban mit — 644. Mängel der — 47. — mit Fisch- 
bauch 38. — mit Fußrand 46. — mit Kugelbe- 
festigung (1080) 459. — mit Stegnuth (63) 46. — 
mit Stiftbefestigung (1078) 458. — nüt unteren Ver- 
stärkungen 49. 

•Platelayem 1$. 

Plattenschienen, Reynolds (17 — 19) 16. 

Plattenschwellen, Bessas (1285) 532. — Poncelet 
(»*94) 536. — Pouillet (904) 388. 

Plattenstahle (608, 609) 272. 

Pollitzer, NormalprofU 77. 

Poncelet, Plattcnschwellen (1294) 536. — runde 
gnsseiseme Einzelschwellen 134. — Urtheil über 
Eisenbahngeleise 89. — viereckige gnsseiseme Ein- 
zelscbwellen 134. 

Ponsard, s. Boyenval. 

Pontes longi, Bohlenwege (i — 3) 9. 

Pontypridd, zweitheilige Schiene (131) 68. 

Portugiesische Südbahn, gepresste Trapez- 
schwellen (223) 149. — Schrauben mit Klemmplatten 
{480) 234. 

Post, eingewalzte Schienenauflagen (1475) 612. — 
Federring mit Zahneingriif (516} 244. 

Postwesen bei den Persem 4. 

Pouillet, Holzplattenschwellen (904] 388. 

Prämiensystem 844. 

Prag-Lahna, Holzlangschwellen-Oberbau (916) 395. 

Prag-Pilsen, Flachschienen auf Steinlangschwellen 
(1038) 443. — Holzlangschwellen-Oberbau (916) 395. 

— k«ne Stoßverbindung (603) 270. 

Pressler-Thomas, Schienenbiegemaschinen 823. 

Preston-Longridge, Nagelung durch den Schie- 
nenfuß (337) 191. 



Preston-Wigan, Stoßstuhl mit Eisenkeilbefestignng 
286. 

Preußische Ostbabn, gealwzte Stuhlplatten (685) 
299. — Hilf-Langschwellen 668. — Stoßplatten 
(1206, 1208} 504. 

Preußische Staatsbahnen, doppelrändrige Unter- 
lagsplatten (400, 401) 204. — Empfehlung der Unter- 
lagsplatten 212. — Geleisebttt (1781) 789. — ge- 
zahnte Unterlagsplatten (408) 205. — Holzquer- 
schwellen-Normalien 115. — Holzquerschwellen- 
Oberbau (1260) 522. — Kastenquerschwellen (234, 
1442) 150, 599. — Klammerbefestigung (503) 240. 
— Normaloherbau (1260) 522. — Normalschienen- 
profil 79. — Normalschienenstoß (818) 343. — Nor- 
malweiche (888) 379. — Stoßlage im Eisenbahn- 
geleise (523) 246. — Unterhaltungskosten 849. — 
Winkellaschenklinkung (450) 219. 

Price, Asphaltkissen-Schwellen (1336) 556. — Ver- 
legen der Greaves-Schwellen 839. 

Prinz Wilhelm-Bahn, Erbauung 26. 

Profil flachschiene, Wien-Gloggnitz {54) 45. 

Providence-Stonington, Stuhlschienen auf Holz- 
qnerschwellen 453. 

Puddelstahlschienen 376. 



Quadratschiene, Nixon (38, 39) 23. 
Quecksilbersublimat, Schwellentränkungsmittel 

826. 
Queensland, Geleisebett für Eisenquerschwellen 

in — 798. 
Querbohlen-Oberbau 398. 
Querfuge, Vermeidung der 312. 
Querhölzer bei Holzbahnen 450. 
Querschwellen aus Flusseisen 138. — aus Gnss- 

eisen 138. — aus Holz s. Holzquerschwellen. — 

aus Schweißeisen 138. 
Querverbindungen bei Hilf-Langschwellen-Ober- 

bau 673. 
Quincy-Bahn, Eröffnung 32. — fester Stoß bei 

Langschwellen (554) 257. — Holzlangschwellen 

mit Steinquerschwellen (912) 393, 



R. 

Radflanschen, Einführung 19. 

Radlasten und Geschwindigkeiten, Anwachsen der — 

93- 
Rahmensystem, Hagemeister- Wagner 684. 
Rampen mit stehenden Dampfmaschinen 750. 
Ransome-May, Holznägel (329) 189. 
Rastrick, Gegner der Fischbauchschiene 830. 
Rechteckige Holzquerschwelle (187, 189) 

112. 
Rechteckschiene (40, 24. 

c 
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Rechte Oder-Ufer-Bahn, Knickfußschwcllcn 
(1465) 608. 

Reibe 10. 

Reiheiacn 10. 

Reihung zwischen Rad und Schiene 30. 

Reichseisenbahnen, s. Elsass - Lothringische 
Bahnen. 

Renson, Altholzschwellen ,9 10) 392. 

Rensselaer, StoOverlaschung 326. 

Renleanx, Hohlschicnen nach Mannesmann 84. 

Reynolds, Eisenlangschwelle 134. — Eisenqner- 
schwcllc 134. — gusseiseme Geleisebeläge (17 — 19) 
16. — Vcrschraubung bei Winkelschwellcn 477) 
233. — Troglangschwelle (1517) 637- 

Reynolds, J., Rohrschiene (125) 67. — Rohr- 
Schwellenschiene (1677) 703. 

Reynolds, O., Eisenquerschwellcn mit Stuhl (1340) 
5 58. — Schienenstuhl hei Eisenquerschwellcn (460} 
226. 

Rheinische Bahn, Aufgeben der Holzqucrschwel- 
Icn 233. — einrändrige Unterlagsplatte (392) 203. 

— Geleisebett des Ilartwich-Oberbanes (1809) 80S. 

— Ilartwicb- Schienen -Oberbau (1696' 710. — 
Ilartwichschienen {99, 100' 61. — Hilf- Lang- 
schwellen-Oberbau 66S. — Ijoigschwelle (266} 162. 

— Klemmplattenbefestigung ^1389) 575. — Klemm- 
pUtten, Regelang der Spurweite i486, 487} 236. 

— Platte mit sechs Löchern (421) 211. — Schrauben 
mit Klemmplatten y^Sz' 234. — SchweUenbolzen 
1380' 197. — Stofiplattenverschraubung (1220} 507. 

— Trapetlangschwelle ,272) 164. — Trapez-Lang- 
scbwellen-Oberbau ,1608) 676. — Unterhaltung der 
Haitwich-ScUeDen S47. — Winkellaschenstoß (784 
334, — r«-eirändrige Unterlagsplatten (394) 203. 

Ricbardson, runde Zellenschwelle 1320 548. — 
Schienenstuhl bei Eisenonzelscbwellen (459) 226. 

Kichardson-Adams. StoBverlaschnng 757 327. 

Richten der EisenschwcUen S26. — der Schienen 
$21. — der Schwellenschienen S2S. 

Ries, elektrisches Schweifien der Schienen 247. 

Rillenschienen aus GuBeisen .43. 44 27. 

Rji^an-Kosloff, Klinknng 430, 431; 214. 

Roanne- Andrei ieox. ge wal::e Fischbauch- 
schienen 41. 

Robinson. Ansich: über HolrlangschweHea 109. 

Rock. Fiscibaachq-aerrcrbiadung für Haarmans- 
Langschvellez ic*66 6^0. — Pscbbaachcaerver- 
bindunj: fur Hilf-Laz^scaweLes löco 673. — 
isrh wellesic'i^eae Ohre Nr± =-d Felder 71. 

Rocke:. G. z. R. Stepiezs^n 30 

Römcrstrafiez $. 

Rohrscb-crf ir=j>fi>sr=t 1;; 67 

Roth- Sei -'.er Kls^rlirs- =d: E:-ji^e: 4SS. 
142; 23>, jSS. :i? 

Reiteriasi-Haar'.ez:. erste i:llüdiscie Lok.>- 
racsrbair i4 

R irr eil. Aesierr=.^>sr 1= Li=.^>rb-» -. l".e= - r^r- 
^a= 6*6. — Arsiri: -bsr Herr5r-;£e irr — Kiitz- 



plattenbefestigung 602. — Unterhaltungskosten bei 

Eisenlangschwellen 170. — Unterhaltungskosten bei 

Eisenquerschwellcn 1 58. — Urtheil über Holz- imd 

Eisenquerschwellcn 223. 
Rüppell-Kohn, Verblattstoß (739) 321. 
Rugby-Leamington, Stoßstuhl mit Holzkeil (660) 

288. — Stuhl mit drei versetzten Löchern (1104] 4^9' 
Russische Staatsbahnen, Breitfußschienen auf 

Holzquerschwellen (1266) 524. — Geleisebett (1779) 

788. 



S. 

Sanrbrücker Bahn, lleusingcr-Befestigung (1397) 

579. — Stoßstuhl mit doppelten Holzkeilen (663) 290. 

Sächsische Albertsbahn, Krempelstoßplatte 278. 

Sächsische Staatsbahn, Breitfnßschiene (181} 85. 

— Breitfußschienen auf Holzquerschwellen (1277) 
529. — einrändrige Unterlagsplatte (393) 203. — 
gezahnte Unterlagsplatten (402) 204. — Hartwich- 
schienen-Oberbau 713. — Köstlin-Battig- Lang- 
schwellen 657. — Stoßverbindung (843) 351. — 
Unterlagsplatte mit liakenleiste '404) 204. — Winkel- 
laschen gegen Wandern (447; 218. 

Sächsische Westbahn, einrändrige Stoßplatte 

,626, 627) 277. 
Samson, Laschen mit wechselndem Qnerschiütt 

(831—833' 347. 
Samuel, einbackiger Schienenstuhl '1116) 473, — 

einbackiger Stoßstuhl (667; 292. — konischer 

Laschenanzng (764) 329. — Rinnenschwellen (1302) 

539- 
Sanct Amande, s. Amande. 
Sanct Etienne, s. Etienne. 
Sand als Bettungsmaterial 7S2. 
Sandberg. Goliathschiene S3. — Goliathschienen- 

Oberban 526. — Tleflasche S16 343. 
Sandbettung mit Hüttenschlacken-Bettung 782. 
Sandstein, zerschlagener, als Betningsmaterial 482. 
Saratoga-Schenectadv. Flachschienen 41. 
Satielschienc. Barlow 121. 122 04. — n-Oberbau 

Barlow 703. — Seaton 123 66. 
Sattelstück-Oberbau fiir Wegeübergänge 593. 
Savannah-Bahn. l.ets;enilachschienen 57 45. 
Sayre. R.. Ereirfußschiene 100' Si. 
Schaltenbrauii. Eisenquerschwellcn mit KiesfuUung 

»594 s::- 

Schaumac. federnde Un:er'.ai:s"y.a:te 411 206. 
Soheftler. nich: verser::« SohweIlens:<.^l6e 56S 261. 

— Vemierans: bei Fisonlar.^ch»eV.en 466 22S. 

— wagerech:e Ver*chr»..>ar.g 400 230, — Wln- 
ker.ang$chwel>r.-L'*beT>*r. 15:4 ^44. — Winkel- 
*ch welle:'. l^J;. 

S c h e c c c : a d y - S * r * : v^ j: A . Hv^" :'.*nf*cr.we'.len auf 

Swir.eiare'.scV.we'.icis Ol" ;0s. 
Sey.e = eo:4äy-V :i.-a. l',,-"..'*r.f«o"^*c".'en aafStein- 



e'.a.-e.sc>.we..en 01 • 305 - -.%*>.:: 
11S5 40^ — ^•nLe;^^(>.: ;sw* üo 



^c;';cf >cr.".enen 



Register. 



XXXV 



Schiefe Ebene, erste — 749. 

Schienen ans Holz (11) 12. — aus Eisen, älteste 16. 

Schi enenbeansprachnn gen, Anwachsender — 93. 

Schienenbefestigang 184. 

Schienenkopfform 72. 

Schienenlänge 85. 

Schienennägel (282, 283) 175, (337—376) »QO- 
— Gestalt der Spitzen (372—376) 194. — Kopf- 
form (358—371) 192. — Längsform (346 — 357) 
192. — Material der 195. — Querschnittsform (340 

—344) 191- 

Schienenprofile, Menge der — 74. neuere ameri- 
kanische — (165 — 169) 79. neuere englische — (170, 
171) 81. neuere europäisch-festländische — (172 — 
178) 81. neuere französische — {172 — 177) 82. 
Verstärkung der — bis 1890 79. Zusammenstellung 
der neueren — 83. 

Schienenprofilirung fUr Verlaschung 330. 

Schienenschrauben {377 — 379) 195. 

Schienenstoß, Druckflächenvergrößerung am — 
299. exzentrischer — 256. fester — bei Lang- 
schwellen 262. fester — bei Querschwellen 248. 
Lage des — es 246. Liickenweiten des — es 246. 
mittelbar fester — 258. mittelbar schwebender — 
258. schwebender — bei Langschwellen 262. schwe- 
bender — bei Querschwellen 252. Schwierigkeit 
guter Verlaschung des — es 340. — Ursache von 
Eisenbahn-Unf allen 349. verblattung 312. ver- 
setzter — , s. Stoßversetzungen. Versteifung des — es 

325- 
Schienenstühle für Eisenschwellen 225, — für 

gewalzte Schienen, Einführung 176. — für ge- 
walzte Schienen, Form und Gewicht 1 76. — Löcher 

in der Stuhlplatte 184. 
Schienenstützen (385 — 388) 200. 
Schienentröge 803. 
Schienenunterlagen, s. Schwellen. 
Schienenzurüstung 820. 

Schiffseisenbahn, Schiene der ersten — (179) 83. 
Schiffszug bei Korinth 6. 
Schlackenbettnng 768. 
Schlebusch-Bahn Trappe-Harkortcn 26. 
Schleppschienen mit Zwangschienen 370. 
Schleppweichen 367, 
SchlesischeGebirgsbahn, Stoßplattenverschrau- 

bung (1233) 512. 
Schmalspurbahnen 743. 
Schmidt, Altschienenqnerschwellen (1492) 623. — 

versteifte Eisenqnerschwellen i'i44i) 599. 
Schmiedeeiserne Schienen, Bedenken gegen — 

24. — Einführung derselben (38, 39) 23. 
Schmiedeeiserne Schienenkeile 178. 
Schneiden auf Länge bei Schienen 821. ■ — auf 

iJlnge bei Schwellen 826. 
Schneider, Vorstoßplatten I445 , 446) 217. - 

WinkcUaschen gegen Wandern 218. 
Schottergräben bei Steinein/elschwellen (1752) 

771. — bei Steinlangschwellen '1751, 771. 



Schottische Bahnen, eiserne Keile bei guss- 
eisernem Oberbau (467) 229. 

Schrabetz, Schienenbiege-Apparate 823. 

Schräge Unterlagsplatten preußischer Staats- 
bahnen 524. 

Schrägfuge 315. 

Schrägschiene (loi) 61. 

Schrägstellung der Schienen 183. 

Schrauben als Befestigungsmittel für Stuhlschienen 

(292) 178. befestigung, s. Verschraubung. — 

-bolzen zur Stuhlbefestigung (336) 190. — mit 
Muttern zur Schienenbefestigung, s. Schwellen- 
schrauben. nägel (352) 192. — -Sicherung im 

eisernen Oberbau (514 — 520) 243. — im Holzquer- 
schwellen-Oberbau 214. 

Schnbert-Behnisch,SchwellenhobelniLaschine825. 

Schnitzen, Standard-Schwelle (151 1) 635. 

Schulz, fahrbarer Verlegekrahn 841. 

Schwabe, Sekundärbahnen 744. 

Schwebender Stoß {543 — 552) 252. 

Schwedische Staatsbahnen, Breitfußschienen 
auf Holzquerschwellen (1255) 521. — Eisenquer- 
schwellen 585. — Elworth- Platte (706) 308. — 
Schauman - Platte (411) 206. — Schienenstützen 
(385, 386) 200. — Tieflasche 343. 

Schwedler, Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues 
105. — Haarmann -Langschwelle 694. — I^ng- 
schwellenschienen- Verlaschung 694. — Tief laschen 
bei Langschwellen 343. 

Schwefelbarium, Schwellentränkungsmittel 826. 

Schweißeiserne Einzelschwellen 135. — Lang- 
schwellen 168. — Querschwellen 138. — Schienen 
auf Steinschwellen 425. — Einführung 39. — Schie- 
nennägel 195. — Stoßplatten 275. — Unterlags- 
platten (390 — 399) 202. 

Schweizerische Nord-Ost-Bahn, Schienen- 
Endklinkung (434, 12 16) 215, 506. 

Schweizerische Westbahn, Asphaltschwellen 

(1049) 447- 

Schweizer Südostbahn, Brückschiene (118) 63. 

Schwellen-Abstand 116. 

Schwellenschrauben 197. 

Schwellenendverschluss 571. 

Schwellenschiene, eintheilige, Barlow 64. — 
Hartwich 61. — Reynolds (125) 67. — Woodhouse 
{35 — 37) 22. — n-Geleise im Pflaster mit Schutz- 
schienen (1836) 819. — n-MontagestUcke 842. — 
n-Oberbau, Geleisebett 808. — n-Stoß 350. — n- 
Systeme 702. — zweitheilige, für Briickengeleise 88. 

— n-Fnßklammem (512) 242. — n-Fußlaschen (511J 
242. — Gleichstoß (596) 269. — Haarmann (135 — 
138) 69. — ofl'ene Quergräben (1826) 814. — Ver- 
haftung der Hälften 242. — von großer Länge 87. 

— Wechselstoß (597) 269. — n-Stoßverbindung 350. 

— n-Herzstück ;894) 382. — n- Weiche .893) 381. 
Schvvellenverbrauch in Amerika 127. — in 

Deutschland 125. - - in England 127. — in Frank- 
reich 126. 
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Schwellenverschlüsse 154. 

Schwellenzariistung 823. 

Schwerkraft, Ansnotzungder — zum Bahnbetrieb 749. 

Schwerste Lokomotive 95. 

Seaton, Holzlangschwellen mit Sattelschicnen (988} 
423. — Sattelschiene (123) 66. — Sattelschienen- 
stoßplatte (645) 282. 

Seesen-Osterode, Scheffler-LangschwcUen (1549) 
652. 

Seil ohne Ende 752. 

Seilbetrieb 750. 

Selbstthätige geneigte Ebenen 749. 

Semmcring, Breitfaßschienen auf Holzquer- und 
Langschwellen (1194} 500. — nnterschnittener 
Schienenkopf (151) 72. 

Serres, de, s. Battig. 

S^verac, H-Eisenschwellen !i473) 616. 

Severn and Wye, Breitfußschienen mit verschraub- 
ten Stühlen (1240} 514. 

Sheffield-Manchester, Brückschiene (112) 63. 

Sicherheitsschleppweiche 369. 

Siemens-Halske, erste elektrische Bahn loi. 

S-Klammern für Holzquerschwellen-Enden 118. 

Smith, s. Lellan. 

»Snake-heads«, anfspringende Schienenenden 43. 

Sonne, Mittheilnng über Kurven 762. — desgl. über 
Verlegearbeiten 836. 

Sonth-Eastern, Versuche mitEisenschwcUen 133. — 
zweitheilige Barlow-Schwellen (1297, 1301)537, 539. 

Sonth-Western, de Bergue- Schwellen 541. — 
Griffin-Schwellen 544. 

Spaltkeil (475] 232. 

Spaltnägel (355—357) 192- 

Spannklemmen-Befestigung (513] 243. 

Sparta, Steinspurweiche 354. 

Spitze Nagelcnden (372, 373; 194, 

Spurbahnen, älteste 6. — aus Holz (11) 12. 

Spurerweiterung 831. 

Spurkranzräder, Einführung 10. 

Spurregelung durch Hakenplatten (1456) 605. — 
durch Klemmplatten {1390) 577. 

SpurstangenbeiHolzquerschwellenoberbau •384)200. 

Spurweite der Bahnen mit gusseiscmen Schienen 
737. — der Bühlenbahnen 11. — der ersten Holz- 
bahnen 737, — deutscher Erstlingsbahnen 26. — 
griechischer Steingeleise 5. — Kampf um die — n 
740. Uebersicht über die — n 746. 

Stadthagen-Lindhorst, Schwellenschienenstoß 
(841) 351. — zweitheiliger Schwellenschienen-Ober- 
bau (1723; 720. 

St adtoldendorf- Holzminden, Scheffler-Lang- 
schwellen-Oberbau 65 1 . 

Stahl-Einzelschwellen 135. 

Stahlkappen-Schiene, Booth (134) 69. 

Stahlkeil, federnder (298, 299) 180. 

Stahlkopf, Schiene mit eingelegtem (133! 69. 

S t am bke, Mittheilung über Drehgestellwagen 764, — 
— über Herzstücke 377. 



Stammthcilung für Holzquerschwellen {190 — 194) 

113- 

Stand ard- Schwelle, s. Schnitzen. 

Stargard-Posen, Entwässerung im Holzqner- 
schwellengelcise 792. — Stoßstuhl bei Breitfuß- 
schienen (11 81; 496. — zwei Keile im Stoßstnhl 290. 

Stationäre Dampfmaschinen 750. 

Steele-Vohwinkel, Deilbahn 26. 

Stegschiene, Jessop (26, 27) 19. 

Stehende Dampfmaschinen 750. 

Steigen 751. 

Steigungen, Leistung der Lokomotiven auf 760. 

— und Gefälle 748. 
Steigungsverhältnisse deutscher Bahnen 759. 
Steigungswechsel 761. 

Steinarten für Schwellen 131. 

Stein einzelschwellen 129. Systeme, frühestes 

Vorkommen 425. — unter Holzlangschwellen 395. 
Verlegung der — 833. 

Steingeleise im Alterthum 5. 

Steinkohl enabfällc als Bettnngsmaterial 782. 

Steinlangschwellen 129, 443. 

Steinpflaster beim Straßenbau 6. 

Steinquerschwellen 131, 445. — am Schienen- 
stoß (loio) 431. — unter Holzlangschwellen 393. 

Steinsatzbett bei Steineinzelschwellen (1750) 770. 

Steinsatzgräben bei Steineinzelschwellen (1749)769. 

Steinschlagbettung, erste — 768. 

Steinschlaggräben bei Steineinzelschwelien ( 1 747) 
768. 

Steinschotter, Einfluß des — sauf Eisenquer- 
schwellen 796. 

Steinschotterbett, breites — 776. 

Steinschwellen, Anordnung der — 130. Bettung 

in Amerika 771. — -Bettung in Europa 772. — 
Einführung und Verbreitung 129. — Ersatz für 
Holzquerschwellen 128. — Formen und Maße 130. 

— -Oberbau, Geleisebett 768. — -Systeme 425. 
Verhalten der — 131. — -Zurüstung 823. 

Steinspurstraßen 5. 

Steinspurweiche 355. 

Stein- und Holzschwellen 106. 

Steinunterlagen s. Steinschwellen. 

Stellzunge, eiserne — (858) 359. 

Stephenson-BJdder, Seilbetrieb 751. 

Stephenson, G., breites Steinsa'zbett (1750) 770. 

— Druckflächenvergrößemng am Stoß (687) 300. 

— gusseiseme Fischbauchschienen auf Steineinzel- 
schwelien (1001) 428. — Iron Horses 30. — Ein- 
führung walzeiserner Schienen 39. — Kurrenhalb- 
messer 762. — Schienenstoßverbesserung 312. — 
schmiedeeiserne Fischbauchschiene auf Steinschwel- 
len (1002) 42S. — Spurweite der Bcdlington-Bahn 
738, — Spurweite bei Lokomotivbahnen 738. — 
Stoßlagc(522) 246. — Stoßstuhl mit Einlage (286) 176. 

Stephenson, G. u. Robert, Rocket 30. — Sieg bei 

Kninhill 30. 
Stephenson, Macdonnid, Eisenquerschwelle 134. 



Stephens on, R., Ansicht Über Spurweite 738. — 
Aufgeben der Fischbauchschiene 830. — Befür- 
worter der Holzlangschwelle I07. — Befürworter 
des Drehgestelles 763. — Doiipclkopfschiene (79) 
50, — hölzerne Stuhlnägel 188. — Holtkell 179, 

— Pilzschienen auf Holjquerschwellen (1078) 457, 

— Stoßverblattung ,'721, 722) 314. — Stnhlschienen- 
Oberbau [1086) 461. — Unterhaltungskosten 847. — 
Weiche mit langer Stellzunge (SöS) 364. 

Stej)henson-Losh, Stoßverblattung (720) 313. 
Stevens, John, Vorkämpfer der amerikanischen 

Bahnen 53. 
Stevens, Rob. L., Breitfußschiene (81, 82) 53. — 

laschenartige Verbindungsglieder (750} 325. 
Stichmaße 842, 

Stierlin, Asphaltschwellcn (10491 447- 
Stiftbefestigung im Sioßstuhl [284, 28$) 175. 
Stifte &I5 Schiencnbefestigungsmittel 178. 
Stillstand in der Entwicklung des Stuhl- und Breit- 

foßschienen-Oberbaaes S9. 
Stockton-Darlington, erste Lokomotivbahn 3t, 

— gewalzte Fiscbbauchschienen (46.47) 40. — guss- 
eisemc Fischbauchschiene (32) 20. — gi;sseLseme 
Fischbanchschienen auf Sleineinzelschwellen (looi) 
42S. — Holzeinzebchwellen (900) 387. — loser 
Sttihlbacken (300) 181. — Pilzschienen auf Hol/- 
qncischwellen (1084) 461. — Spurweite 738. — 
verstärkte Pilzschiene (72) 50. — Webb'scher Quer- 
scbwellen-Oberban 597. — Weichen-Konstruktion 
362. — Wettfahren zu Rainhill 30. 

StoBanordnung mehrtheiliger Schienen 320. 

Stoflansrüstung 270, 

Stoßbriicken, Langholzstücke als — 697) 304. — 

-platten 305. 
Stoßfrei, s. stoOlos. 
Stoßfuge, Venneidang der — 312. 
Stoßlage 246. — bei Langschwellen 256. — bei 

Qnerschwcllen 248. — mehrtheiliger Schienen (541, 

542; 252. 
Stoßlangsch wellen bei Iiolzc|iierschwellen [l 165, 

11721 491. 
Stoßloser Eisenbahn-Oberbau 24J, 3J3. 
Stoßliicken, Größe der — 246. — llinderniss für 
Stofllose Weichen 385. 

Schienenverlängening 87. 
Stoßplatten, s. StoUiinterlagsplatten. 
Stoßqucrsch wellen im Stcincinzelschwellen-Ge- 

leise (689) 300. 
StoBstuhl für Breitfußschienen 289. — für Brück- 
schienen 29I. — für gewalzte Schienen 177, 284. 

— für gusseiserne Fischbanchschienen 284. — für 
gusseiscme Schienen 175. — Festklemmung der 
Schienen im — 286. — für Laschenstofl (1089) 463. 

Gewichte 288. — im Eiuzelschwellen-Überbau 

297, — mit Kisenkeilhefestigung 290. — mit IIolz- 
keilbefestigiing 291. — Verbalten 288. 

Stoßüberbrücknng durch Laschen 322. — durch 
Versetzung 350. 



Stoßunterb rückung 304. 

Strtßnntcrlag.>platten 271. — als Befestigungs- 
mittel 201. — ans Gusseisen 273. — ans Schweifl- 
eisen 275. — doppelrändrige — (634 — 642)279, — 
mit Hakenleisten (632, 638) 275. — mit Randleiste 
(626— 631 ) 275. — Nagelimg der — 2S2. — ohne 
Leisten 622—625] 275. 

Stoßnnterstütr. ung 270. 

Stoßverblattung bei gusseisernen Schienen 20. 

— bei Nixon -Schienen 23. — bei Stuhlschienen 
(iioo) 467. — bei Verblattschienen 87. 

Sloßversetznng. dreifache, bei Langschwellcn 261. 

— zweifache, bei Langschwellen 258. — mehr- 
theiliger Schienen 320. — zweitheiliger Schwellen- 
schienen 350 

Stoß Winkel und Vorstoßplatten ^443 — 446; 217. 
Stourbridge-Lion, erste I<okomotive in Ame- 
rika 33. 
Straßburg-Basel, Radlenkerweiche (885) 373. 
Straßen bei den Assyrem 4. — bei den Griechen 4. 

— bei den Karthagern 6, — bei den Persem 4. 

— bei den l*höniziern 4. — bei den Römern 6, 
Straßenbahnen, elektrischer ßetiicb bei — toi. 

— Spurweiten 745. 
Straßenbau, ältester — 4. 

Strcckert, Mittheilung über Klettcrweichcn 378. 
Strickland, BrUckschiene 62. 
Striegisthal-Viadukt. Schwellenschiene (843)88, 

35»- 
Stroudly, doppelreihige Laschen verschraubung (S25) 

345. 
Stuhlbacken, lo^er — 181. 
Stuhlkeil-Sicherung (no2) 467. 
Stuhlnägel (3»S— 33») i85- 
Stnhlpilzschienen s. Piltschienen. 
Stuhlplatten 298. 
Stuhlschienen auf Eiseneinzelschwellen 532, 558. 

— auf Holzeinzclschwelleti 387. — auf Holzlaiig- 
schwcllen 402. — auf Holzquerschwcllen 451, — 
auf Steinschwellen 427, — - und Breitfitöschienen- 
frage 90, 245. — Erprobung in Deutschland 92. 

— Maße und Gewichte 51. — massive — , Coste (124) 
66. — -überbau, Stillstand in der Entwicklung des 

— es 8g. — Verbreitung 50. 
Stuhlschrauben (332—335) 189, 
Stumpfes Nftgelendc (376} 194. 
Süd-Carolina, erste amerikanische Lokomotiv- 

Bahn 33. — Geleise-IIolzgerüste lio. — Holzlang- 

schwellcn-Oberbau (920) 396. 
Suez- Bahn, Greavcs-Schwellen 534. 
Sumatra -Bahn, Federring mit Zahneingriff [516) 

244. 
Snsquehannah- Philadelphia, Flacbschienen 

auf Stcinlangschwellen (1040) 444. 
Suscjuehannah-Wtlmington, Brückscbiene (105) 

62. 
Symington, Darapfwagen 28. 
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Taff-Vale-Bahn, Sichenmgskeilclien (305, 1102; 
183, 467. — verstärkte l'ilzschiene (75) 50. 

Tagelolinarbciten 844. 

'I'nrdieu, Sattelschwellcn (1351) 563. 

Tau-Dahnen 753. 

Taunus -Bahn, Breitfußschienen auf Steineinzel- 
schwellen (1025) 437. — Doppelkopfschienen- 
()l)erhau (1088) 462. — flache Fahrfläche (154) 72. 

— ^usseiserne Stnhiplatten (684) 298. — Laschen- 
stuhl (1089) 463. — schriigstehender Schienenstuhl 
(310) 184. — "Steinschwellen - Geleisehett 772. — 
Stoßstuhl für Laschenstoß (664) 291. — Stuhlnägel 
(315] 186. — Stuhlschienen auf Steineinzelschwcllen 
(1023) 436. 

Taylor, Erfindung der •Lokomotive 29. 
Theorie des Eisenbahn-Oberbaues loi. 
Thiers, Ansicht über Eisenbahnen 29. 
Thompson, Betrieb mit stehenden Maschinen 750. 

— Schienenstoß (S27) 346. 

T h o m s e n , doppelrändrige Unterlagsplatte (4 1 2) 207. 

Thonbettnng 7S3. 

Thouvenot. Vorschlag zur Erhöhung der Zugkraft 

752- 

Thüringische Bahn, untcrschnittener Schienen- 
kopf (152": 72. 

Tief laschen bei Breitfußschienen 343. — bei Stuhl- 
schienen 344. 

Tilburg-Bred*. Post-Musterschwellen ;i479) 615. 

Ti nd al f el 1 - Kohlengruben, schmiedeeiserne Schienen 

»4- 

Toucey, Holzkissenschwellen ii337^ 5S7- 
Tor er, IVehstuhlbcfestigung ^^5o6) 632. 
Trägereisen als Kisemiuerschwellen 146. 
Tränken der Holxqnerschwellen 121, S26. 
Tragfähigkeit der Güterwagen 05. — der Soliiencn- 

stxiße 325. 
Tr auikaspische Bahn, Naphiaschw eilen 1052 

Traper Ivifmige Holi quersch welle ,iS6 iii, 

l'rapei l a «g s oh welle n-i>berban 670. 

Trape.' schiene . \V.Hvlh»nise 35 — 37 i2. — l>e- 

tesng\ing auf Fiseavjuerschwellen 5«»^. 
Trape.- seh w el'en -71. 27^ itu 
V r a •;» p e - H Ä r IV o r t e n '«e: SchlcbuscV., Kohlenlahn 
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rr*v>;ruug englischer Ivihr.er. 754.-- v.< lVu:<oh- 
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TrevU« 



enge 



.JU:-<r 



^:v>ß 301, 



r r e > ; '. e -NN o r k > 7x^ 

Vrexit^. ik, erste l ok ,".v.v>:-,\ »* iS. 

Vrieiter MatenVa" :•. .»«rit^eülger 

so^'eneu-v^^el■^Aa 1740 7;i 
Vrome*.'.. iileiss .ler — 10. 
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I Turtle-Schwellen 599. 

Tunnel, erster — 754. — -Bau in England 754. 
I Vonirtheile gegen — s 754. 



U. 

Ueberblattung, s. Verblattung. 

Ueb erb rückung der Stoßlücke 322. 

Uebergangskurven 765. 

Ueberhöhung der Kurvenaußenschiene 832. 

Ueberlappung, s. Verblattung. 

Ulster-Bahn, Holzlangschwellen mit Brückschienen 
(950) 408. 

Umgeklappte Schwellenenden (260 — 263) 154. 

Ungarische Staatsbahn, U-fürmige Lasche (814) 
342. — Lazar-Schwellen (1595) 578. 

Unmittelbare Nagelung 174. 

Unterbrückung des Stoßes 304. 

Unterhaltung der Geleise 842. 

Unterhaltungskosten, Einfluss der Witterung auf 
die — 848. — Einfluss des Geleise-Alters auf die — 
847. — Einfluss des Verkehrs auf die — 848. — bei 
Eisenlangschwellen 169. — bei Eisenquerschwellen 
158. — deutscher Bahnen 849. — englischer Bah- 
nen 850. — .Streben nach brauchbarer Statistik über 

— 171, 851. 

Unterlagsplatten, Lochung der — (415 — 423) 
210. — Verhalten der — 212. — auf Holzkissen 209. 

— ans Blei 212. — aus hartem Holze 212. — bei 
Eisenquersch wellen 151. — bei Holzquerschwellen- 
Oberbau (389—414) 200. 

Unterlagsring (429) 214. 

Unterlagsscheiben unter Schraubenmuttern 233. 
Unterlags-Spannplatten .409; 205. 
Unterschlagende Zungen 366. 
Unterschnittene Schienenköpfe; 147 — 1 52) 72. 
Unterstützung der Stöße 270. 
Urmitz-Koblenz. Menne-Langschwellen-Oberbau 

\i6oS 677. 
Urtheile über Schienen und Geleise um 1S40 89. 
Uruguay -Bahn, Griffin-Schwellen 544. 
Ulica. s. Schenectadv. 



Vautherin. Traperschw eilen 134S 561. 

Verbandstoß. s. Weohselstciß. 

Verbin dungsknrven 7Ö5. 

V erb! a;t schiene. Vjcior 104 62. S7. 

Verblattung. Aastuhrang der Schienen- — 

Verbreitung vier Eise«', ahnen oS. — des eis 

«.Überbaues 17^. 
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wässerang 788. — Drainrohrsicheningen 793. — 
Fester Stoß 253. — Geleisebett bei Eisenlangschwel- 
len 800. — Geleiseerlialtung 844. — Gleichstoß 264. 

— Gründung und Bedeutung 59. — Hartwich-Schie- 
nen-Oberbau 714. — Holzquerschwellengcleise 222. 

— Keilbefestigung 231. — Mängel des Holzciuer- 
schwellen-Oberbaues 199. — Maße breitfüßiger Bes- 
semerstahlschienen 77. — Neigung der Schienen 829. 

— Schienenschrauben und Nägel 196. — Schwe- 
bender Stoß 253. — Schwellenkappen 824. — 
Schwellenlänge 115. — Spurerweitemngen 831. — 
Steigungsmaße 761. — Stellung zur Eisenquer- 
schwellenfrage 139. — Stuhl- und Breitfußschiene 
91. — Stumpf-Stoß 320. — Unterlagsplatten 212. 

— Verlaschung 330, 348. — Vemrtheilung der 
Steinschwellen 132. — Vortheil der Winkellaschen 
336. — Wahl der Spurweite 740, 745. — Werth 
des Schwellentränkens 123. 

Verein deutscher Eisenhüttenlente, Eintreten 
für große Güterwagen 765. 

Verein für Eisenbahnkunde, Geleise - Unter- 
haltungskosten 852. 

Vcrklemmung bei Eiscnlangschwellen 240. 

Verkuppelung mehrerer Querschwellen (452,455, 
456) 219. 

Verlaschte EisenquerschwcUcn 619. 

Verlaschung,EinfÜhrüngund Verbreitung der — 325. 

— erste — (1013) 432. — erste — in Europa (1097) 
466. — Nichtgenügen der — 348, — Tragfähigkeit bei 

— 348. — von Breitfußschienen {1174, 11 77) 494. — 
von Langschwellen 1 66. — Wirksamkeit der — 347. 

Verlegemaschinen für Eisenlangschwellen 841. 

— fUr Holzquerschwellen 838. 
Verlegung, außergewöhnlich schnelle 837. — der 

Schienen 828. — der Schwellen 833. — der 
Schwellenschienen 842. — Einfluss der Kurven auf 
die — 830. 

Vernietung beim eisernen Oberbau (463 — 466 
227. — der Schienenstöße 830. — der Schwellen- 
schienen (508, 509J 242. 

Versailles-Chart res, Bullenkopfschienen- über- 
bau (H45) 484. — Doppelkopfschienen auf Holz- 
querschwellen (1103) 468. 

Verschleißversuche mit Schienen 70. 

Verschraubung im eisernen Oberbau 232, 242. — 
lothrechte — 233. — Verhalten der — 233, 238. 
-r- wagerechte — 238. 

«Versuche und Theorie loi. 

Versuche, Verschleiß- und Druck- — 70. 

Via Aemilia 7. — Appia 7. — Flaminia 7. 

Vienenburg- Harzburg, Holzlangschwellen mit 
P'lachschienen 399. 

Vietor, Verblattschiene (104; 62. — Verblatt- 
schiencnstoß (737) 321. 

Vignoles, Befürworter der Holzlangschwelle 107. 

— Breitfußschiene (85) 56. — Gutachten über 
Steinschwellen 131. 

Vojicek, Schienenbicgemaschine 823. 



Vorbohren der Ilolzquersch wellen 824. 

Vorstoßplatten (445, 446) 217. 

Voss, G., Schutzschienen für zweitheilige Schwellen- 

schicnen (1735) 729- 
Voss, H., Holzunterlagsplatten für Eisenquerschwellen 

(1494) 625. 



W. 

Währ er, Hochlasche (743) 323. 

Waggon- Ways 748. 

Wald egg, Heusinger v., s. Heusinger. 

Waldverwüstung 127. 

Wallbottle-Grubenbahn, Quadratscliiene auf 
Steineinzelschwellen (997) 426. — schmiedeeiserne 
Schienen (38, 39) 23. 

Walzeiserne Schienen, Einführung 39. — Schie- 
nenstühle bei Eisenschwellcn (462) 226. 

Walzen-Biegcmaschinen 822. 

Walzen der Schienen, Erfindung 38. 

Walz pro file von Eisenquerschwellen 146. 

Wandern der Langschwellen 674. — der Schienen 
(308, 430—459; »83, 214. 

Watt, Ansicht über Dampfwagen 28. — Einfluss auf 
Einführung des Eisenbahnbetriebes mit Dampf 750. 

Webb, Eisenquerschwellen-Oberbau (1438) 595. — 
Schienenstnhl aus Walzeisen (462) 227. 

Weber, Brückenplatten - Laschenstoß (708) 309. 

Weber, v., Urthcil über Ilolzquerschwellengeleise 
221. 

Wechselplatte (852J 356. 

Wechselstoß bei Querschwellen - Oberbau (593 — 
595) 267. — bei zweitheiligen Schwellenschienen 
(597, 598) 269. — und (Jleichstoß (589 — 594) 263. 

W e d d i n g, Geleise-Unterhaltimgskosten 852. — Hohl- 
schienen nach Mannesmann 84. 

Wegebau, s. Straßenbau. 

Wegübergänge und Pflasterstrecken (1828 —18371 
815. 

Weichen, altgriechischer Steingeleise 1849, 850) 354. 
- bei gusseisernen Winkelschienen (855) 357. — 
für Dampfbahnen 364. — in Holzgestängebahnen 
1^854) 356. — mit beweglichen Bnckenschienen (887) 
374. — mit beweglichen Leitschienen (886) 374. — 
mit doppelten Schleppschienen (879) 371. — mit 
gleich langen Stellzungen (870) 365. — mit langer 
StcUzunge (868) 364. — mit langer und kurzer Stell- 
zunge (869) 365. — mit Radlenkern (880) 371. — 
mit verschiebbaren Zungen 375. — ohne Hanpt- 
gcleise-Unterbrechung 377. — stoßlose (893) 385. — 
unvorstellbare 354. — verstellbare (854; 356, 

Weichenzungen- Schrägschiene (loi) 61. 

Weishaupt, Versuche mit Schienen 102. 

Weite Spur, Aufgeben derselben 742. — Einführung 
738. — Verbreitung 739. 

Wendbarkeit der Doppelkopfschiene 90. 

Wendeplatte (853) 356. 

Wernher, Stoßstuhl für Laschenstoß 1X024} 437. 
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West- Auckland, gerandetc Fahrfläche (157) 73. — 
verstärkte Pilzschiene (73) 50. 

West-Cornwall, Barlow-Schienen-Oberbau (1687) 
706. 

Westfälische Bahn, bimfürmiger Schienenkopf 
(143) 72. — erste Winkellaschen (782) 334. — Stuhl- 
winkellaschen (1105) 470. 

Westholsteinische Bahn, kreisfömuge Fahr- 
flächc fi6i) 73. 

West-Riding-Grimsby, Breitfaßschienen mit 
Schraubenbefestignng (1251) 518. — Schwellen- 
schrauben (381) 198. 

Wettfahren bei Runhill 30. 

Widerstand gegen Eisenbahnen 34. 

Wien-Gloggniti, bimförmiger Schienenkopf (142) 
72. — Breitftißschiene {92) 57. — gusseiseme Stoß- 
krempelplatte (612) 274. — Holzlangschwellen mit 
Breitfußschienen (980] 419. — IVofilflachschicne 

(54) 45- 
Wien-Tctschen, Hohenegger-Langsch wellen (1626; 

683. 

Wigan-Preston, Pilzschiene 46. 

Wild, Holzkeil an der Außenseite 462. 

Wilkinson, gusseiseme Schienen 16. 

Williams, Unterhaltungskosten 849. 

Willkürliche Stoßanordnung bei Langschwel- 
len (S88) 264. 

Wilson, s. Losh. 

W i I s o n , E., Stuhlpilzschienen auf SteineinzelschwcUen 
;ioo9) 430. — Wellblechschwellen {1318) 547. 

Wilson, J., BreitfuBschiene auf Steineinzelschwellen 
(1012} 432. 

Winans, Drehgestell-Wagen 764. 

Winkelflachschienen {55; 45. 

Winkellaschen als Mittel gegen Wandern (447J 
218. — Einfuhrung der — in Amerika 337. — in 
Deutschland 334. — Nichtgenügen der — 338. 

Winkel laschenklinkung in Amerika ;45l) 219. 

— in Europa .447 — 450' 218. 
Winkellaschenstoß, Köln-Aachen (1092) 464. 
Winkel querschwellen, mehrtheilige — 609. 
Winkclschienen. gusseiseme — .20 — 24 17. 
Winkelschienenweichen 855' 358. 

Wink 1er, Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues 104. 

— Normalprofil (162' 77. 

Winslow, J. F.. zweitheilige Schienen (127' 67. — 

versetzter Stoß 320. 
Wittenberg-Lei prig. Klemmplattenbefestigung 

(1393^ 576. — Vautherin-Schwellen .'1393) 576. 
Witterung, Einflüsse der — auf Holzschwellen 124. 
Wood, N., (.iejn>cr d*'' Fischbanchschiene 831. 
Wood, Ch.. Klemmbügelbefestigung '1404; 582. 
Woodhouse, gusseiseme Trapczschiene ;3S — 37^ 

22. — Kastenschwellenschiene .1674' 702. 



Worcester-Norwich, Breitfußschiene (89) 56. 

Württembergische Staatsbahn, Betonbettung 
773. — Bruchsteinlängsgräben bei Eisenlangschwel- 
len (1799) 805. — Geleisebett des Hartwich-Ober- 
baues (1810) 809. — Geleisebett für zweitheilige 
Schwellenschienen (1821) 812. — Hakenplattenbe- 
festigung (1455) 605. — Hartwich-Schienen-Ober- 
bau (17 10) 714. — Hohenegger-Schwellen (1459) 
606. — KöstUn-Battig, Langschwellen - Oberbau 
('557) 656. — Köstlin-Battig- Schwelle (269) 163. 
— Schwellenschienenbefestigung (512) 242. — 
Schwellenschienenstoß (844) 351- — Steinschwellen- 
Geleisebett 773. — trapezförmige Schwelle (221) 
148, — wagerechte Verschraubung (500) 239. — 
Z«mentschwellen (1045)446. — zweitheiliger Schwel- 
lenschienen-Oberbau 726, 

Wyatt, gusseiseme Stegschiene (34) 21. — Steg- 
schiene auf Steineinzelschwellen (996) 426, 



X. 

.\erxes, Einführang des Postwesens in Persien 4. 



Zahnplatten (402 — ^404) 204. 

Zahnradbahnen, erste Versuche 29, 749. 

Zcmentschwellen 133, 446. 

Zickzacklinien 756. 

Zimmermann, Berechnung des Eisenbahn-Ober- 
baues 105. — lange Querschwellen 840. 

Zinkchlorid, Schwellentränkungsmittel 826. 

Zores-Vautherin, s Vautherin. 

Z- Schiene, Latrobe (126) 67. 

Zunge, verstellbare — {858; 359. 

Zungenstücke, gegossene — 1884) 373. 

Zurüstung, Einfluß der Kur%-en auf die — 822. — 
der Schienen S20. — der Schwellen 823. — der 
Schwellenschienen 828. 

Zusammengesetzte Schienen 67. 

Zusammenlöthen der Schienen 247. 

Zusammenschweißen der Schienen 247. 

Zwangsschienen 360. 

Zweiachsige Wagen, EinRuss der — auf Kurven 

765. 
Zweiseitig behauene Holzqucrschwelle (188) 

112. 
Zweitheilige Schienen. VNlnslow (127) 67. — 

Schwellenschiene, s. Schwellenschiene. — Stühle 

^1114, iiiS' 182, 473 
Zweizungenweiche, Ausfuhrang f863) 361. — 

heutige Herrschaft der 378. 



Verbesserungen. 



91 


u 


4 


» 


d 


98 


» 


4 


» 


oben 


114 


» 


7 


» 


» 


117 


u 


7 


s 


onten 


119 


» 


2 


» 


oben 


133 


» 


10 


» 


nnten 



Seite 26 Zeile 16 von nnten lies »Jahrzehnte« statt Jahrzehte. 

■> 5^ " '9 " » 1 

V » »Kinestown« statt Kingston. 
» 300 » 15 » » ( * ** 

p 59 » 17» ■> (Rand) lies »deutscher« statt deutsche. 

w 65 » 5 » p lies »Buenos -Ayres -Westbahn« statt B.-A.-Südbahn. 

» 65 I » » « »(667,8 km;« statt (675 km). 

» 81 nnter flg. 171 lies »Caledonian-Bahn« statt London and North -Western. 

»85 » » 180 » »Stadtbahn« statt Staatsbahn. 

» 86 Zeile 3 von nnten lies »Oesterreich« statt Oestereich. 

»1849« statt 1839. 

p 1884 a statt 1848. 

»Midland« statt Meidland. 

»North« statt Nort. 

» Schierlingstannen « statt Schirlingstannen. 

»erwähnt« statt beschreibt. 
B 135 anter Plg. 198 lies »Lam^gi^« statt Lam^gie. 
»136 » » 203 » »Mac Lellan« statt Mac Clellan. 
a 138 in der Fufinotiz Zeile 4 von unten lies »S. 30« statt S. 506. 
» 146 » » » » 3 11 » » »Forestry« statt Forestrey. 

» 162 Zeile 13 von oben lies »Reynolds« statt Reynold. 
»196" 17» a » »Weishaupt« statt Weisshanpt. 
1. 199 » 17 » » » »untergelegter« statt untergelegten. 
»214 » 1 » unten » »Einklinkung« statt Anbringung von Einklinkungen. 
» 208 Fig. links lies »414 P.-Bahn. Mac Conway Torley (1889) 1:5«. 
» 208 » rechts » »413 • Cox (1889] i .-5«. 

» 232 unter Fig. 473 lies »Guillanme« statt Guilleaume. 
a 258 Zeile 7 u. 8 von unten lies »Bor-deaux« statt Borde-aux. 
» 275 n I von unten lies »begrenzen« statt begränzen. 
a 286 u I n » M »Preston« statt Breston. 
» 289 » 5 » » » »Gloucester« statt Glocester. 
" 377 » 3 •' » " »Schienenköpfe« statt Schienenöpfe. 
» 408 Zeile II von unten lies »5" (127 mmj« statt $" (128 mm). 
• 473 ' » I von oben ■! 

» 473 «nter Figg. 1114 u. 1115 / ^'" »Bridges« statt Bridge. 
» 496 Zeile 15 von oben (Randbem.) lies »(1848)« statt 1838. 
»518 » 5 » unten lies »(Vgl. Fig. 548)« statt der Fig. 1250. 
» 601 » 7 a oben » als Randbemerkung » Haarmann. Hakenplatte (1882) a. 




» 607 ist als Fig. 1461 zu setzen ■ ■ statt der dort gedruckten. 

» 702 lies in der Fußnotiz Zeile 2 von unten »Tratman« statt Tratmann. 



Die Geschichte des Eisenbahn- Geleises. 

Erste Hälfte. 



«Was man erfahren, soll man bewahren.* 



Haarmann, EU enbahngeleise. I. 



I. Allgemeine Geschichte des Eisenbahn-Geleises. 



Einleitung. 

Wenn wir von der Höhe unserer modernen Technik den Blick auf das zur 
Zeit Vorhandene richten, so sind wir leicht versucht, in der Ausgestaltung der unseren 
kulturellen Einrichtungen dienenden Hülfsmittd das Ergebniss einer überall plan- 
mässigen und folgerichtigen Entwickelung zu sehen. Durch die geschichtliche For- 
schung werden wir indessen bald belehrt, dass eine grosse Zahl der hervorragendsten 
Erscheinungen auf diesem Gebiete ihren Ursprung nicht selten dem glücklichen Zufall 
und dem auf das Gerathewohl gemachten Versuche verdanken, wenn auch dem 
letzteren vielfach ein gewisses Bedürfniss und das Streben, demselben in möglichst 
vortheilhafter Weise gerecht zu werden, fördernd zur Seite stand. 

So verhält es sich auch mit der Entwickelung der Eisenbahn, bezw. des 
Eisenbahn-Oberbaues oder des Eisenbahn-Geleises. 

Die ältesten Geleise -Anlagen stellen sich als Wirthschaftsbahnen dar, 
welche nur in beschränktem Umfange zur Ausfuhrung gelangten und sich vorwiegend 
der Menschenkraft als Motor bedienten. 

Im Anschluss an dieses urwüchsige Verkehrsmittel sehen wir alsdann die 
Geleisebahnen mit Pferdebetrieb entstehen, bis die berühmte Probefahrt am 
6. October 1829 auf dem Geleise bei Rainhill der Lokomotivbahn das Leben gab 
und damit das eigentliche Wesen der heutigen Eisenbahn zu dem für unser Jahr- 
hundert bedeutsamen Abschluss brachte. 

Erst nachdem die Lokomotivbahn sich über fast alle Theile der Welt ver- 
breitet und einen erheblichen Grad technischer Vollendung erreicht hatte, entwickelten 
sich neben diesem grossartigen und kostbaren Verkehrsmittel in ungeahnter Weise 
auch die ihm vorhergegangenen Strassenbahnen, welche eine stetig wachsende 
Bedeutung für den engeren ländlichen und städtischen Verkehr gewannen. Noch viel 
später, mit dem Beginn der siebziger Jahre, wurde das Eisenbahnwesen für den Betrieb 
der Land- und Forstwirthschaft, sowie der Industrie von Wichtigkeit durch 
die Einfuhrung leichter und handlicher Geleise, denen eine günstige Beeinflussung der 
Wirthschafbkosten zu verdanken ist. 
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Strassrabaoten. 



Vorgeschichte der Eisenbahnen. 

Wtf Vorläufer der Eisenbahnen, im weitesten Sinne als Verkehrswege betrachtet, 

od itnaMa. gi^^j ^jjg Strassenanlagen, deren Ursprung in ein hohes geschichtliches Zeitalter 
hinaufreicht. Von den Land- und Heerstrassen bei den ältesten Völkern hat uns die 
Geschichte zu wenig überliefert, als dass wir mit Sicherheit sagen könnten, welches Volk 
zuerst auf den Gedanken des Strassenbaues gekommen ist und besondere Sorgfalt auf 
die Anlegung g^ter Wege verwendet hat'. 
Aeiteste Die ältcstcn von unsem Geschichtsforschern nachgewiesenen Strassen knüpfen 

sich an den Namen der sagenhaften assyrischen Königin Semiramis, der Erbauerin 
Babylons, von der erzählt wird, dass sie in allen ihren Besitzungen W^e angelegt habe, 
wobei sie habe Berge ebnen und an niedrigen Orten Dämme auffuhren lassen '. Die 
Anlage der Strasse über das Zayrus- Gebirge wird ihr zugeschrieben. 

Dem von den Assyrern gegebenen Beispiele folgten die Perser unter 
Cyrus, Darius und Xerxes; namentlich wird von Xerxes berichtet, dass er 
grosse Summen auf die Verkehrswege seines Reiches verwendet habe, was auch die 
Einrichtung des Postwesens, welches bei den Persem zuerst vorkommt, beweist. 
Herodot beschreibt die von Ephesus nach Sardes und Susa, der Hauptstadt des 
Perserreiches, führende 468 Parasangen oder 14040 Stadien (2605 km) lange »König- 
strasse«, welche die westlichen Theile des Reiches mit dem Mittelpunkte in Verbindung 
brachte und die Reise von Ephesus zum Perserkönige in 93 Tagen zurückzul^en 
gestattete K 

China besass ebenfalls schon im Alterthum sehr schöne und bequeme Strassen, 
die theils von Mauern eingefasst, theils zu beiden Seiten mit Bäumen bepflanzt waren*. 

Griechenland, welches durch ein enges Gebirgsnetz in zahlreiche Einzel- 
landschaften getheilt und durch tief einschneidende Meeresbuchten auch für den Binnen- 
verkehr mehr auf Seefahrt, als auf Beförderung zu Lande hingewiesen war, verdankt 
seine ältesten Nutzwege nach Curtius' Ansicht den Phöniziern, welche die erste 
Anleitung gegeben haben, nicht nur den Lauf der Flüsse des Landes zu r^eln, sondern 
auch die ersten Fahrwege zu bahnen, auf denen das Holz aus dem Gebilde zur Stadt 
und die Produkte des Ackerbau und Viehzucht treibenden Binnenlandes an die Stapel- 
plätze der Küste geschafft werden konnten. Während im Gebirge einfache Lichtung 
des Waldes oft schon einen Wagenverkehr möglich machte, trat das Bedürfniss ebener 
und gefestigter Wege zunächst am stärksten in sumpfigen Niederungen hervor. 
Hier dienten oft Deiche zu gleicher Zeit als Landesgrenzen und als Wege zur 
Verbindung der Städte unter einander. Derartige uralte Dammbauten finden sich noch 
vorzugsweise im böotischen Seethale. Von Kopai, der alten Ruderstadt, geht ein Damm 



' Panly. Rcal-Encyclopädie der Alterthums -Wissenschaft Stuttgart 1852. Bd. VI, S. 2544. 

' Diodorus Sicalns. Bibliotheca historica XI, S. loi. 

3 Xenophon. Kyros. Buch VIII 6, 9. — Herodot. Buch V, Kapitel 52 — 54. 

4 E. Curtius. Griechische Geschichte. 1858. Bd. I, S. 491. 
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nach dem jenseitigen Ufer des kopaischen Sumpfes hinüber mit den Resten einer alten 
Steinbriicke, welche den im Sumpflande hinschleichenden Kephisos durchHess. Dieser 
7 m breite Dammweg ist mit Fclsmaucrn gestützt, welche an der Seite, von welcher 
der Wasserschwall andrängt, ansehnlich verstärkt sind. Aehnliche Dämme, wie jener 
noch heute erhaltene, giebt es in Stymphalos in den Ebenen von Thisbe , von Opus 
und von Eretria'. 

Die spätere Technik des Baues von Strassen auf festerem Boden, für deren 
Vorhandensein in Altgriechenland übrigens schon Homer und nach ihm andere Schrift- 
steller als Zeugen auftreten, ist von den Alten nie beschrieben worden. Nur einzelnen 
Notizen begegnen wir. Herodot erwähnt z. B., dass bei den Lacedämoniern die 
Sorge für die Landstrassen den Königen oblag, und giebt an anderer Stelle die 
Länge des »von den pfadbildenden und den Boden in Bande legenden Söhnen Vulkans« 
erbauten Weges von dem Altar der zwölf Götter in Athen bis zum Tempel des Zeus in 
Olympia auf 1458 Stadien (275,5 km) an'^ Aber es geht daraus für den Bau der Wege 
selbst nichts hervor und es ist nicht bekannt, ob die Griechen das Steinpflaster der 
Strassen in ihren Städten, besonders in Athen, und das Bewerfen ihrer Stadien und 
Hippodromen mit Kies und Sand audi bei ihren Landstrassen angewendet habend 

Dass aber die Hellenen auf die Herstellung und Unterhaltung ihrer ^heiligen« 
Strassen nach und bei Delphi, Olympia, Orchomcnos und den Propyläen 
von Eleusis eine hohe Sorgfalt verwendeten und nach ganz bestimmten Grundsätzen 
dabei zu Werke gingen, beweisen zahlreiche deutlich erhaltene Spuren eines von regem 
und geregeltem Wagenverkehr Zeugniss ablegenden Strasscnsystems in gebirgigen 
Theilen des Landes. Im Untcrscliied von den ältesten Fahr- und Fusswegen, 
die zuweilen quer über Bergrücken gingen, folgten diese Fahrstrassen den Thal- 
schluchten, welche das Wasser gebildet hatte; und so weit der Boden nackter Fels 
oder nur von dünner Erde bedeckt war, machte man nicht etwa den ganzen 
Damm der Strasse faJirbar, sondern ebnete nur zwei unmittelbar für die Befahrung 
durch die Räder dienende Streifen und höhlte Rinnen in denselben aus, welche sorgfältig steinBeiewe. 
geglättet zu werden pflegten und als Geleise dienten, in denen die Räder ohne Anstoss 
und mit verminderter Zugkraft fortrollten. Genaue Untersucliungen der Radspuren 
haben ausser Zweifel gestellt, dass diese Vertiefungen nicht etwa durch langen 
Gebrauch und durch Vernaclilässigung der Wege entstandene Furchen darstellen, 
sondern dass sie künstliche etwa 50 mm tief eingehauene Geleise waren von überall 
gleichmässiger 1,6 m betragender Spurweite. Der zwischen diesen Spuren befindliche 
vielfach durchaus rauh und uneben gelassene Fclsboden weist darauf hin, dass hier 
durch Anwendung von Sand und Kies erst ein gangbarer Weg für die Zugthiere her- 
gestellt zu werden pflegte*. 



' E. Cartias. Wegebau bei den Griechen. Berlin 1854, S. 211 f. 
> llerodot. Bach VI, Kap. 57 und Buch 11, Kap. 7. 

3 Panly. Real-F.ncyclopädic der Altcrthumswissenschaft. Stattgart 1852. Bd. VI, S. 2645. 
1 Mnre. Journal of & Tonr in Greece. Bd. II, S. 251. — Ros.s. Griechische Köni^reisen, Bd. II. 
8L It6. — Hermann. Lehrbnch der griechiächen Privataltcrthiimcr. Heidelberg 1S52, S. 245. 



I. Allgemeine Geschichte des Eisenbahn- Geleises. 



eine 25 mm dicke Schicht eines aus Kalic und Sand bestehenden Cements; darüber eine 
zweite von 250 mm Höhe aus platten Steinen so fest mit Mörtel verbunden, dass nur 
mit Mühe ein Stück losgebrochen werden konnte. Darauf befand sich eine ebenfalls 
250 mm hohe Lage rundlicher Steine von mindestens Faustgrösse, untermischt mit 
Scherben, gebrochenen Ziegeln und Schutt; es folgte eine etwa 300 mm hohe Schicht 
einer cementartigen, aus fettem kreidehaltigen Sand bestehenden Masse, auf der dann 
schliesslich eine Lage Kies die obere Strassendecke bildete. Eine andere römische 
Strasse war von jener in ihrem Bau nur dadurch verschieden, dass die Lage kreide- 
artigen Sandes hier die zweite Schicht bildete. Eine dritte in der Nähe von Reims 
aufgefundene Römerstrasse bestand an einer Stelle, wo sie aus dem Erdboden um 
mehr als 6 m hervorragte, aus fünf Schichten. Zuerst fand sich eine doppelte Lage platter 
Steine, die untere 250 mm, die obere 275 mm hoch, von denen die untere in Kalk 
verlegt war; auf den Steinen lag, ico — 125 mm dick, fest gestampfte Erde; darauf 
eine gleich starke Schicht in Kalk versetzter grober Kiesel und schliesslich als oberste 
Decke eine 1 50 mm starke Lage grösserer Kiesel '. In England aufgefundene Spuren 
römischer Strassen zeig^ten eine ganz ähnliche Konstruktion'. Es steht jedoch nicht 
fest, ob die oberen Kieselschichten solcher älteren römischen Heerstrassen nicht erst 
nach und nach aufgebracht wurden, also nicht zu dem ursprünglichen Strassenbau 
gehörten, sondern als Ergebniss nothwendiger Unterhaltungsarbeiten, an denen man es 
ja nicht hat fehlen lassen, aufzufassen sind, wie dies bei der via Appia bestimmt zutrifft^. 
Die auch in Italien selbst gewöhnlichste Art, die Oberfläche der Strassen zu befestigen, 
bestand darin, dass man sie mit Kies überstreute, den man aber nicht trocken 
aufbrachte, sondern in Kalk schüttete und dann sorgfaltig feststampfte. Dabei wurde 
die Oberfläche der Strasse in der Mitte stets etwas höher gehalten und entsprechend 
gewölbt, um dem Wasser nach beiden Seiten Abfluss zu gewähren. Nicht selten erhielt 
aber wenigstens der mittlere Theil der Strassendecke ein Steinpflaster, und dies 
pflegte namentlich bei Strassen von beträchtlicher Breite zu geschehen. Betrug die 
Strassenbreite 18 m, wie dies häufig vorkam, so war meist eine Theilung in drei gleich 
breite Streifen durchgeführt, und nur der mittlere Streifen hatte dann eine Pflasterdecke. 
Die via Appia war nur in einer Breite gebaut, welche für zwei sich begegnende 
Wagen genügfte, dafür aber in der ganzen Breite mit einem Steinmaterial gepflastert, 
welches eine ganz besondere Festigkeit aufwies und von weit her geholt werden musste. 
Die glatt und scharf behauenen polygonalen Steine passten mit ihren Winkeln so in 
einander, als wäre es von Natur ein Stein. Auf beiden Seiten hatte die via Appia 
eine höhere Einfassung, margo, auf der sich abwechselnd Sitze und Meilensäulen 
befanden, eine Einrichtung, welche übrigens nicht ursprünglich vorgesehen war, sondern 
erst später hinzugekommen ist*. 



' Nie Bcrgier. Histoire des grancls cbemins de Tempire romain. Bnixelles 1728, Bd. II, S. 18. 
a Telford. A Treatise on Railroads. London 1838. — Charles Tomlinson. Cyclopsedia of osefril 
arts and mannfactnres. London 1854, II, S. 536. 

3 Pauly. Real-Encyclopädie der Alterthumswissenschaft. Bd. VI , S. 2548. 

4 Livius. Buch XLI. S. 27. 
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Nordwesten HDeutschlands, u. A. in der Gegend von Osnabrück, sich noch ziemlich gut 
erhaltene Ueberreste vorfinden, und deren Entstehungszeit von neueren Forschern in 
die ersten Jahre unserer Zeitrechnung, also in die Zeit vor der Vernichtung der römischen 
Legionen unter Quintilius Varus durch Arminius im Jahre 9 n. Chr. Geb. und der 
einige Jahre später erfolgten Rachezüge des Germanicus geleg^t wird*. 

Das im alten Griechenland üblich gewesene Mittel, durch in Fels gehauene 
Spuren den Fuhrwerksverkehr zu erleichtern, ist mit dem Verfall der alten Kultur 
ziemlich in Vergessenheit gerathen , denn nur in den ältesten Städten Latiums : Norba, 
Cora, Signia, und in den höher gelegenen Stadttheilen von Syrakus finden sich noch 
in Stein eingehauene Geleise". 
B«rgwerki- Die eigentlichen Vorläufer der heutigen Eisenbahnen, den nachweislichen 

Ausgangspunkt der letzteren bildend, sind die Geradführungen und Spurbahnen 
in den deutschen Bergwerken, von denen uns in der Literatur das im Jahre 1537 zu 
Basel erschienene Bergfwerksbuch des Georg Agricola aus Chemnitz (deutsch von 
Philippus Becchius), die Cosmographei von Sebastian Münster aus dem 
Jahre 1550, sowie das Ettenhardi'sche Bergbuch aus dem Jahre 1556 durch Schrift 
und Bild die erste Kunde geben. Das Bergwerksbuch von Agricola nennt das Holz- 
gestänge der von Alters her in deutschen Bergwerken gebräuchlichen Spurbahnen »gleiss 
der trömen«, eine Bezeichnung, durch welche das englische »tramwaya seine Er- 
klärung findet ^. Die Münster'sche Cosmographei giebt auf Seite VIII beim Artikel 
Silber die Querschnittszeichnung eines Bergwerks, auf welcher ein Berg^mann einen 
Förderwagen (sogenannten Hund) auf einem Geleise aus dem Stollen hinausschiebt. 
Das dritte fast gleichalterige Werk schildert sogenannte Reibeisen von einem Klafter 
(etwa 1,8 m) Länge, d. h. hölzerne Spurbahnen, die in den Kehren (Reiben) zur 
Schonung mit eisernen Schutzschienen benagelt wurden und in Meissen, am Harz und 
in Tyrol zur Führung der Bei^verks-Fördergefasse sich im Gebrauch befanden. Solche 
Grubengeleise sollen schon vor 1556 u. A. bei den berühmten Schwazer Gruben in 
Gebrauch gewesen sein^. 

Diese hölzernen Spurbahnen wurden zur Zeit der Königin Elisabeth, in der 
zweiten Hälfte des 16. Jahrhunderts, von deutschen Bergleuten, welche man zur Ein- 
richtung einer kunstgemässen Ausbeutung der reichen Kohlcnschätze Grossbritanniens 
nach England berufen hatte, dorthin übertragen, wo sie alsbald dem speculativen Geiste 
des Engländers Anregung für die weitere Ausgestaltung und Ausnutzung dieses Hülfs- 
mittcls gaben. 

' II. tinthc. Die Lande Rraunschweig und Hannover. Hannover 1S69, S. 166. — Hartmaun, 
Wanderungen durch das Wittekinds- oder Wiehengclnrge. IV. Oldendorf 1876, S. 74. — Th. Mommsen. 
Die OcrtHchkeit der Varus.'schlacht. Ik?rlin 1S85, S. 60. — F. Knoke. Die Kriegszüge des Gcrmaiücos. 
lierlin 1SS7. S. 13 n. 191. — Dr. Böcker. Damme als muthmasslicher Schauplatz der Varusschlacht — 
F. von Alten. Die Bohlenwege im Flussgebietc der Kms und Weser. Oldenburg 18S9. 

a Cnrtius. Zur Geschichte des Wegebaues bei den Griechen. Berlin 1S54. S. 211. 

3 IMe Zurückfiihrung dieses Wortes auf den Namen »Outram« eines englischen Ingenieurs ans der 
letzten Zeit des vorigen Jahrhundens erscheint willkürlich und irrthümlich. 

4 W. F. Exner. Beiträge rur Geschichte der Gewerbe und Krtindungen Oesterreichs. Wien 
1873, S. 9- 
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Der Kohlentransport in England vollzog sich damals in sehr schwerfälliger Weise. 
Anfänglich wurden in der Gegend von Newcastle-on-Tyne die Kohlen auf dem Rücken 
der Pferde von den Gruben nach dem Flusse befördert, wobei jedes Thier eine Last von 
etwa 3 Ccntnem (150 kg) zu tragen hatte. Sodann gelangten plumpe Karren zur Ver- 
wendung, welche, mit 10 — 15 Ctr. (500 — 750 kg) beladen, sehr bald die vorhandenen 
schlechten Wege in einen Zustand grundloser Zerfahrenheit versetzten. 

Um's Jahr 1620 kam man dann auf den Gedanken, die durch die Räder aus- Bohieabaim. 
gefahrenen Geleise mit hölzernen Bohlen zu belegen, um auf solche Weise die 
Reibimg der auf diesen Strassen bewegten Lasten zu vermindern* (Fig. 5, 6. 7). 



-/7^- 



Bohirnbahn 
I ij. 

6. 





Bohtcnbahn 
i : 100. 



^Än andere Maße als an die allgemein übliche Spurweite der gewöhnlichen Strassen- 
fuhrwerke jener Zeit, welche 3 engl. Fuss (1,524 m) betrug und durch welche die 
Entfernung der beiden Bohienstränge gegeben war, sind diese Bohlenbeläge ebensowenig 
gebunden gewesen, wie dies bei noch heute vorkommenden Bretterpfaden für Karren- 
rieb der Fall ist. 

Aeusserst dürftige und zum Tbeil ganz widersprechende Angaben sind 
sowohl über die Einrichtung dieser Bohlcnbahnen als auch über die im Laufe der 
nächsten hundertundfünfzig Jalire vollzogenen Aendcrungen in der Ausfuhrung hölzerner 
Spurbahnen auf uns gekommen Immerhin lässt sich aus dem Wenigen, was die 
Literatur über jene Zeit und über jenen Gegenstand bietet , mit ziemUcher Verlässlich- 
kcit der Weg angeben, auf dem sich aus jenen Bohlenbahnen allmälilich ein regelrechtes 
Spurgeleise entwickelt hat. 



» Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin 1878, S. jao. 
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Die ersten Versuche, jenen zur Festigung ausgefahrener Wege dienenden Bohlen 
einen Verband zu verleihen und damit ein zusammenhängendes Geleise zu 
sdiaffen, soll um's Jahr 1630 ein Kohlengrubenbesitzer, Namens Beaumont, in der 
Grafschaft Northumberland angestellt haben. Er bildete aus regelrecht behauenen höl- 
zernen Planken (Fig. 8) von etwa 6 Fuss (1,829 m) Länge die eigentlichen Lauf- 




Beaumont. Holzbahn 

I ■ 5- 



bahnen für die Räder und nagelte diese auf Querhölzer, um die dem Radstand 
entsprechende Entfernung der beiden Geleisestränge zu sichern (Fig. 9, 10) *. 




Beaumont. Holzbahn 
X ;*o- 




Beaumont. Holibahn 
X : xoo. 



Die Beaumont'schen Holzbahnen dienten dem Transport der Kohlen von den 
Gruben nach dem Tyne- Flusse. Ein Pferd soll darauf eine viermal grössere Last ge- 
zogen haben, als es auf den damaligen Strassen fortzubew^en vermochte, was den 
Zei^enossen als eine erstaunliche Leistung erschien. 

Beaumont war es auch, der an Stelle der bis dahin üblichen zweirädrigen 
Karren für die Benutzung auf jenem Holzgclcisc nach dem Vorbilde der Bergwerks- 
hunde vierrädrige Wagen einführte, welche 2 — 3 tons (2000 — 3000 1^) hielten'. 



' Nicholas Wood. A Pntcticul Trentise on R«)l-Ko»ds. London 1835, S. 35. — Ringwalt The 
Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1S8S, S. 68. 

3 Ch. Tomltnson. Cyclopscdia of useful Arts and Manufactures. London 1S54, S. 545. 
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Der Ansicht, dass er dabei den Rädern die von dem Bergfwerksbetriebe her bekannten 
Spurkränze gegeben habe', steht die Auffassung entgegen, dass jene Laufbahnen 
nur insofern als eine Uebertragung des Gedankens der Grubenbahn auf Bahnen über 
Tage zu bezeichnen sind, als sie zur Unterstützung und Verminderung der 
Reibung der Lastfuhrwerke, vorerst aber nicht auch zu ihrer eigentlichen Führung 
dienten '. 

Wie so Mancher, der den Versuch machte , den hergebrachten Anschauungen 
widcrspreclienden Neuerungen zur Anerkennung zu verhelfen, opferte auch Beaumont 
sein Vermögen jenem Plane der Einführung der Bohlenbahn und erntete für seine Be- 
mühungen nur Misserfolge. Eine Chronik seiner Zeit erzählt uns, er habe in wenigen 
Jahren all' sein Geld verloren und sei arm von dannen gezogen '. Seine Anregungen 
bildeten indessen eine wesentliche Stufe in der Entwickelung der Spurbahnen. 

Die in die Augen springenden Vortheile der Transportverbesserung blieben Verstiirkitnge» 
nicht unerkannt und die Nachfolger Beaumo nt 's wendeten in der Folge den hölzernen yhAt^ffKUnget. 
Spurbahnen eine grosse Aufmerksamkeit zu. Zunächst wurden beträchtliche Ver- 
stärkungen des Holzgestänges eingeführt. Nach einer Beschreibung der Kon- 
iktion der Holzspuren aus dem Jahre 1765 besassen die Langhölzer 6" (152,4 mm) 
Jreite und 5" (127 mm) Dicke; sie bestanden aus sorgfaltig gesägten Balken und waren 
auf 6' (1,82g m) langen Querhölzern von 4" — 8" (101,6 — 203,2 mm) Stärke in von 
Fall zu Fall wechselnden , aber regelmässigen Entfernungen von 2', 3' oder 4' (6oc>,6, 
914,4 oder 1219 ram) mittelst Holzdübeln festgeschlagen (Fig. 11). 



11. 



\ 



Zur Vermeidung der häufigen Auswechselung der Langhölzer wurde dann eine 
zweite Holzlage auf die erste genagelt. Man wählte dafür vielfach dünnere, aber aus 



< 12. MarggrafT, Zum fiinfzigjäbrigen Jubiläum der deutschen EisenbahDen. Augsbarger Abend- 
xchung 1S85. Xo. 138. 

' M, M, von Weber. Schale des Eisenbahnwesens. Lcip/Jg 1885, S. 10. 
3 Gray, A Chorogrnpbia. Newcastle 1649, S. 31, 
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Man nannte dies »plating the rails«, d. h. Beplatten der Schienen, woraus sich 
die noch heute für die Eisenbalmleute Englands gebräuchliche Bezeichnung »platelayers« 
gebildet haben soll \ 

Mit der fortschreitenden Benutzung dieser Geleise stellte sich das Bedürfniss OMtinge 
heraus, eine r ü h r u n g für die Räder der Fuhrwerke zu schaffen, um Entgleisungen zu 
verhüten. Zu diesem Zwecke erhielten die Holzschienen an der Aussenseite Ränder, 
welche zur Erhöhung ihrer Haltbarkeit stellenweise ebenfalls mit Bandeisen benagelt 
wurden iFig. 15, 16). 
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HüUbahu wie Sj-iuiiind 
« : 5. 
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HoUlmltii mit Spurraad 



Diese Aenderung bedingte freilich für den Betrieb weitere Rücksichten, da 
nunmehr das früher so einfache und willkürliche Ausweichen der Fuhrwerke nicht 
mehr ausführbar oder doch sehr erschwert war. so dass durch geeignete Vorkehrungen 
am Geleise selbst für das Ausweichen an bestimmten Punkten Rath geschafft werden 
musste. 

Alle diese Massnahmen zur Verbesserung der Geleise reichten indessen bei der 
stetig wachsenden Inanspruchnahme nicht hin, die damit bezweckte Dauerhaftigkeit 
der Bahnen herbeizuführen. Die Befestigung des Bandeisens mittelst Nägeln auf den 
hölzernen Bohlen hielt der Belastung und Erschütterung durch die schweren Kohlen- 
karren nicht Stand. Die Langhölzer des Geleises nutzten sich rasch ab, und es drängte 



» Ringwftlt. The Transportation Systems in the Uniled States. Philadelphia t888, S. 68. 
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Beynoldt. 

Gasseiserne 

Oeleiabeläge. 



sich, auch als man um das Jalir 1730 begonnen hatte, die Kohlenlasten in kleineren 
Falirzeugen mit geringerem Raddruck zu befördern, das Bedürfniss auf, die Bohlenspur 
durch ein Geleise aus dauerhafterem Material zu ersetzen. 

Man griff zum Gusseisen, brachte es jedoch anfanglich in nicht genü- 
genden Stärkeverhältnissen zur Anwendung, Bereits im Jahre 1738 sollen zu 
Whitehaven gusseiserne Geleisebcläge versuchsweise benutzt sein, welche unter den 
darauf bewegten Lasten zerbrachen*. Versuche, die ungefähr zur nämlichen Zeit von 
Wilkinson zu Colebrook-Dalc gemacht wurden, misslangen aus demselben Grunde, 
und erst ein glücklicher Zufall vermittelte im Jahre 1767 die Verwendung des Guss- 
eisens für die Spurbahn- Anlagen in grösserem Massstabe. 

In der Eisen-Industrie Englands war nämlich zu jener Zeit eine sehr ungünstige 
Konjunktur eingetreten, und die Produktion der englischen Hochöfen fand keinen genü- 
genden Absatz. Da kam Mr. Reynolds, Mitbesitzer der Colebrook-Dale-Eisenwerke 
auf den Gedanken , das ohnehin auf Vorratli zu erzeugende Roheisen in 5 Fuss 
(1,524 m) lange. iV* " (3if75 n>ni) dicke und 4'/» " (114,3 mm) breite, oben vertiefte 
Platten zu giessen und damit die fortwährend unbrauchbar werdenden Bohlen der 
Spurbahnen zu belegen. In jede Platte waren drei Löcher eingegossen zur Aufnahme der 
Nägel, mittelst welcher die Befestigung auf den Holzbohlen erfolgte. (Fig. 17, 18, 19-)' 
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Krynolds 
1 : 30. 



Reynolds Hess sich dabei von der Erwägung leiten, dass diese starken 
Gussplatten die unaufhörliche Auswechslung des Geleisematerials einschränken würden, 
ohne dem Werke verloren zu gehen, da die Möglichkeit blieb, bei etwa eintretenden 
günstigeren Marktverhältnissen diesen Eisenbelag, der durch seine vorübergehende 
Benutzung in seinem Verkaufswerth als Roheisen kaum beeinträchtigt wurde, immer 
wieder in den Handel zu bringen. Die ersten 5 bis 6 Tonnen dieser Platten wurden 
am 13. November 1767 gegossen^ In der That traten die Vorzüge des starken 



« Transactions of the Ilighlnnd Socie-Jy, Bd. VI, S. 7. — Nicholas Wood. A Practical Treatise on 
Rail-Roads. London 1825, S. 44- 

» Nicholas Wood. A Practical Treatise on Rail-Roada. I^ndon 1827, S. 45. — Ritcbie-Hartmann. 
Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 17. 

3 Robert Stcpheft<on, Rudimcntory Treatise on Raüways. London 1850. — Francis, Hiatory of ihe 
English Railway I, S. 47, 
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gusseisernen Belages sehr bald so deutlich in die Erscheinung, dass man nicht nur ganz 
darauf verzichtete, die Platten wieder aufzunehmen, sondern sich beeilte, diese Vervoll- 
kommnung des Spurbahn - Oberbaues für die gesammten Gcleiscbahnen des Werks- 
betriebes einzufuhren. Insbesondere war es die geringe Reibung zwischen den 
Fahrzeugen und der gusseisernen Fahrbahn, welche die scheinbar einfache Ver- 
besserung zu einem gewaltigen Fortschritt in der Entwickelung der Spurbahnen machte 
and den Ausgangspunkt für den eisernen Schienenweg, die »Eisenbahn«, 
bildete. Die Erfolge dieser Neuerung erregten grosses Aufsehen und gaben auf anderen 
Werken Anlass zu gleichem Vorgehen. 

Die nächste Stufe ihrer Entwickelung erreichte die Geleisebahn durch Benjamin 
John Curr im Jahre 1776. Dieser führte auf den 
Spurbahnen der Kohlenwerke des Herzogs von Norfolk 
bei Sheffield gusseiserne Schienen ein, auf deren 3 — 5" 
(76,2 bis 127 mm) breiter Fahrbahn die Fuhrwerke durch 
2 — 2'/," (50,8 — 63,5 mm) hohe, an der Aussen- oder an 
der Innenseite der Schienen angegossene SpurräLnder ge- 
halten wurden'. (Fig. 20.) 

Den Currschen gusseisernen Winkelschienen 
dienten anfangs Langhölzer als Unterlagen. Bei deren Cu« 

Verfaulen oder sonstigem Schadhaftwerden wurden zur 

Ausbesserung Querhölzer oder einzelne Steine untergezogen, wobei man die Er- 
fahrung machte, dass solche Stützen, in gewissen Entfernungen von einander gelagert, 
für sich allein im Stande waren, die Fahrschtenen zu tragen. Im Jahre 1797 waren die 
Curr'schen Schienen für gewöhnliche gerade Geleise in der Regel 6' (1,829 ^i) ^^^S ""^^ 
3'' (76.2 mm) breit, mit 2" (50,8 mm) hohem Innenrand, welcher, wie die Falirfläche, 7a" 
(12,7 mm) Materialstarke hatte. An den Enden dieser Schienen befanden sich 478" 
(117,5 mm) breite untere Ansätze in Schwalbenschwanzform, mit Hülfe deren die Lage- 
rung in den unter den Stössen angebrachten Holzquerschwellen zu erfolgen hatte. Nägel 
mit konisch versenkten Köpfen dienten zur Befestigung auf den Schwellen (Fig. 21, 22), 



Cnrr. 
Winkal- 
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B. Ciirr 



' NichoUa Wood. A rractical Trcadse on Railroads. London 182$, S. 45. — Rttch!e-Ha.rtinanQ. 
Handbach des EUcnbohnwesens. Weimar 1847, S. 18. — C. von Gbega. Uobcrsicht der Fortschritte des 
Eisenbahnwesens. Wien 1853, S. 3. — M. M. von Weber. Die Stabilität des Gefüges der Eisenbahngeleise. 
Weimar 1869, S. 25. 
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Für stärkere als die damals gemeinhin übliche Belastung der Eisenbahnwagen 
von 2 — 3 tons wurde die Länge der Scliienen auf 4 — 47, m beschränkt, und die 
Spurleisten der Schienen in der Mitte um '/a" ('2,7 mm) höher gestellt, als an den 
Schienenenden. Wo es sich aber um die Beförderung besonders schwerer Lasten han- 
delte, kam eine noch geringere Schienenlänge und eine um '/s" (3?^ ^^) grössere 
Materialstärke zur Verwendung'. 

Aehnliche aber stärkere Schienen benutzten die Plym ou th-Werke zu 
Merthyr-Tydfil in Wales auf der im Jahre 1800 eröffneten mit Pferden betriebenen 
Eisenbahn von Merthyr-Tydfil nach Aberdare-Junction. Die Schienen dieser 
mit 5' (1,534 m) Spunveite gebauten Bahn waren i yard (qi4,4 mm) lang und ruhten 
von Stoss zu Stoss freitragend auf Steinschwellen. Die Breite der Schienen betrug 
115 mm; die angegossenen Spurränder waren in der Mitte 110 mm, an den Enden 
85 mm hoch. Für die sichere Auflagerung auf den Steinen, insbesondere um dem 
Kanten der Schienen nach aussen vorzubeugen, dienten angegossene Lappen, und 
für die Befestigimg der Schienen waren A 11 s k I i n k u n g n an den Enden vorgesehen '. 
(Fig. 23, 24.) 

»3- 



i-i- 



Merthyr-Tydrii 
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>f.Tl»i>-r-T5 Ihl 
1 : 10. 



Die Gusswinkelschienen wechselten hinsichtlich ihrer Form und ihrer Befestigungs- 
weise ausserordentlich. Bald waren sie auf Holzlangschwellen , bald auf Holzquer- 
schwellen, bald auch auf Steineinzelschwellen gelagert '. 



» John CniT. The Coal Viewer and Engine Buüdcr's rractical Coinpanion. Sheffield 1797, S. »3. 
» Weltausstellung Paris 1889; Keisenodzen des Verfassers. — Stahlwerk Osnabrück; Geleisemuseum, 
Katalog 1890. II, No. 2. 

i Perdonnet. 'Vn\Xt demcataire des chemins de fer. Paris 1S58, S. 470. 
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Als eine Verbesserung der Curr'schen Winkelschienen wurde die von Le Caen im 
Jahre 1808 eingeführte gusseiserne Schiene 
mit einem zweiten , nach unten gerichteten 
Stegansatz bezeichnet. Le Caen ver- 
warf die Befestigung mit Nägeln und sicherte 
die Lage der Schienen durch Einlassen 
jener Stegansätze in die Stein- oder Hob- 
schwellen. Eine solche verbesserte Winkel- 
schiene war 3 Fuss (914,4 mm) lang, die 
Fahrbahn etwa 4" (101,6 mm) breit und 
das Gewicht betrug 14 Ibs per lfd. Fuss 
(20,83 ^S per Wd. m). (Fig. 25.) In der 
Mitte des fünften Jahrzehnts fand man 
noch an verschiedenen Punkten P^nglands 
Eisenbahnen mit derartigen Winkelschienen i-^ < i«-» 

im Betriebe', 

Eine weitere Entwickelung erfuhr die Geleisebahn im Jahre 178g durch Jessop, Jeesop. 
welcher die in Bergwerken längst bekannten gusseisernen Schienen mit hohem Profil **^" ^*°*'^' 
und kopfartiger Verdickung für Eisenbahnen über Tage einführte. Diese Schienen 
von 3 — 4' (914,4 mm bis 1,219 mj Länge, mit einer Fahrflächc von l^/^" (44,5 mm) 
Breite wurden durch Querschwellen oder durch EinzeUmterlagen an den Stössen gestützt; 
im Uebrigen waren sie freitragend. An ihren Enden befanden sich fussartige Ver- 
breiterungen mit quadratischen Löchern, durch welche die Bolzen gingen, die sie auf 
den Schwellen festhielten". (Fig. 26, 27.) 



a6. 
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M. Jc»iop 
t : to. 



Die Verwendung dieser Schienen hatte zur Folge, dass die bis daliin von den SpurWrunn-äa«. 
Rändern der Winkclschiene besorgte Führung der Fahrzeuge nunmehr von den Rädern 
übernommen werden musste. Man versah diese daher mit Spurkränzen oder Rad- 
flanschen. Damit waren die Eisenbahn-Fahrzeuge auf die ausschliessliche Be- 
nutzung der Schienenwege angewiesen und die Trennung des Bahnverkehrs vom 



• Ritchie-Hartnuinn. Handbach des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 19. 

' Nicholns Wood. A Pracdcal Treatise on Rallroads. London 1S25 , S. 48. — Ritchie-Hartmann. 
Handbach des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 18. — Winklcr. D*^r Eisenbahn-Oberbau. Prag 1875. S. 82. 
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FUchbauch- 
subienc. 



Strassenverkehr vollzogen. Das Jahr 1790 fand also die Eisenbahn als selbstän- 
diges Verkehrsmittel vor, und blicken wir demnach zur Zeit auf eine hundert- 
jährige Geschichte der Eisenbahn im modernen Sinne zurück. 

Eine weitere Ausbildung erfuhren die hochkantigen gusseisernen Schienen da- 
durch, dass man ihnen zwischen den Stützpunkten durch Vergrösserung der Höhe eine 
vermehrte Tragfähigkeit gab. Auf diese Weise entstand die später lange 
benutzte Fischbauchschiene. (Fig. 28, 2g.) 



28. 



29- 



Fischbauchichienc 
1:5. 



Fi tchbiinch>ch iene 
I : 10. 



Bald zeigte sich , dass jene angegossenen Ansätze an den Stössen leicht zer- 
brachen, was die Schienen unbrauchbar machte, insofern sie nicht mehr in befriedi- 
gender Weise auf den Schwellen befestigt werden konnten. Dieser Umstand führte dazu, 
jene breiten Ansätze von den Schienen zu trennen und besondere Stühle zur Auf- 
nahme der Schienenenden an ihre Stelle treten zu lassen', (Fig. 30, 31.) 
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FitchbauchftchieB« 
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Fitcbbauchachieue 
I i to. 



Die vielleicht erste Anwendung erfuhren die Fischbauchschienen auf der Kohlen- 
balin von Little Eaton in Dcrbyshire. Sie hatten hier eine Länge von 4' {1,219 m). 
Den Enden der auf Steinschwellen ruhenden Schienen waren lothrcchtc Ucberlappungen 
angegossen, welche den Verband in den Stühlen mittelst eines Querstiftes ermöglichten 
und die durchgehende Querfuge am Stoss vermieden. 

Noch im Jahre 1825 fanden derartige gusseiserne Fischbauchschienen von 130 
und 150 mm Höhe für eine Strecke der ersten Lokomotiv -Eisenbahn von Stockton 



Rtngwalt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 68. 
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nach Darlington, und ähnliche Schienen im Jahre 1828 auf der Strecke der franzö- 
sischen Nordbahn von St. Etienne nach Andrezieux Verwendung'. (Fig. 32, 33.) 
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Stocicton - Darlington 
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St. Etirune- Andrcüicux 
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Eine von Wyatt in den Schieferbrüchon des Lord Pcnrhyn bei Bangor 
in Nordwales im Jahre 1802 angelegte Förderbahn von ziemlich beträchtlicher Au.sdehnung 
hatte Gussschienen von eigenthümlicher Hoch- 
stegform. Sie waren 4'/,' (i»372 m) lang 34. 
und hatten an den Enden Schwalben- 
schwanz förmige Fussansätze, welche 
in eine entsprechende Rinne der Unterlagen 
eingeschoben wurden. (Fig. 34. J Diese 
Eisenbahn befand sich noch im Jahre 1811 
in flottem Betriebe. In den Steinkohlcn- 
werkcn des nördlichen Englands waren da- 
mals hauptsächlich derartige Hochstcgschie- 
nen in Gebrauch ; auch auf der Grube Doro- 
tiica bei Clausthal am Harz wurde zu 
jener Zeit die Erzförderung über Tage bis wy»« 
zur Wäsche auf solchen Schienen und in '''' 
Wagen mit Spurkranzrädern bewerkstelligt'. 

Der leichten Gestaltungsfähigkeit des Gusseisens i.st es zuzuschreiben, dass dieses 
Material noch längere Zeit hindurch für Schienen, namentlich im Grubenbetriebe, An- 
wendung gefunden hat. Es wird das unter anderem durch die Thatsache bezeugt, 
dass V. Dechen noch im Jahre 1832 in der Berliner Eisengiesserei Untersuchungen 
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I Weluasstelliing Paris i88g. Relscnotizen des Verfassers. 

» Ritchic -Hnrtraann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 19. 
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Woodhottte. 
Trapez* 
■ehiene. 



über die Tragfähigkeit gusseisemer Schienen anstellte \ In Westfalen kannte man im 
Anfange der dreissiger Jahre ausser Holzgestängebahnen mit oder ohne I'Lisenbeschlag 
nur gegossene Schienen, wie solche z. B. in den Geleisen der Kohlenzechen »General« 
und n Hasenwinkel« noch lange nachher sich vorfanden*. In der Formfahigkeit des 
Gusseisens lag aber aucli andererseits der Grund, dass die Eisenbahnleute jener Zeit 
je nach ihren persönlichen Auffassungen den gusseisernen Schienen die mannigfachsten 
Profile gaben. 

Es fehlte sogar nicht an Versuchen, sie so zu gestalten, dass besondere Unterlagen 
entbehrlich schienen. Der Engländer Woodhouse gab im Jahre 1803 dem Quer- 
schnitt der gusseisernen Schienen Trapez form und machte die obere schmälere 
Seite etwas konkav , um die ohne Spurkränze ausgeführten Räder dadurch auf den 
Schienen zu halten. (Fig. 35, 36, 37.) Die Schienen sollten in freien Geleisen mit 
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Querverband und Unterstützung der StÖsse, in Strassendämmen ohne derartige Hülfs- 
niittcl eingebaut werden^ weil man erwartete, dass der Strassendamm oder das Pflaster 
die Geleise in der richtigen Lage erhalten würden^. 

V^on allen Gussschienen hat es indessen nur die Fischbauchschiene zu einer er- 
heblicheren Bedeutung gebracht. 
Ente Die Vortheile der Eisenbahnen waren im letzten Jahrzehnt des vorigen Jahr- 

Eiflenbahii tax hunderts schon so deutlich in die Erscheinung getreten , dass darauf Bedacht ge- 

öffeDtlicheii 

Verkehr. nommen wurde, den Schienenweg ausser für die Beförderung von Kohlen und anderen 
(•794). Gütern auch für den öffentlichen Verkehr auszubeuten. Sclion im Jahre 1794 
hatte Samuel Homfray, bezvv. die Firma Homfray, Hill and Co., durch das eng- 
lische Parlament die Konzession zur Anlage einer Eisenbahn von Cardiff nach 



' M. M. V, Weber. Die Stabilität des GefUges der Elsenl)iihngcleisc. Weimar 1869, S. 29. 
' Mitthcilnng des Landtags-Abgeordneten Ixiuis Berger-lWittenl an den Verftisser. 
.' Ch. Toralinson. Cyclopscdia of nsefnl Ans and Manufactures. London 1854, S. 545. • — 
Ritchie-Hartinann. Handbuch de» Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 19. 
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Merthy r- Tydfil in South- Wales erhalten. Es war dies die erste Bahn, welche, 
mit Pferden betrieben, der allgemeinen Benutzung übergeben ^^'urde. 

Der Gang der Fahrzeuge auf diesen Geleisen war ein nicht eben Vertrauen 
erweckender. Erkannte man im allgemeinen auch an, dass sich durch das neue 
Verkehrsmittel vcrhältnissmässig bedeutende Lasten mit grösserer Schnelligkeit und auch 
billiger fortbewegen Hessen, als dies seither möglich war, so raussten andererseits die 
häufigen Unfälle, welche in der Brüchigkeit des Gusseisens sowie der mangelhaften 
Verlegung und Befestigung des Gestänges ihre Ursachen hatten, den beängstigenden 
Eindruck der Betrtebsunsicherhcit hervorrufen. 

Wirksamere Massnahmen für eine gehörige Einbettung des Geleises, für grössere 
Sicherung der Spur und zuverlässigere Stossverbindung, auf welche bis dahin wenig 
Werth gelegt zu werden pflegte, wurden erst allmählich getroffen. 

Die Zerbrechlichkeit der gusseisernen Sdiienen im Betriebe hatte den Wunsch 
nach deren Ersatz durch Schienen aus dem zäheren Schmiedeeisen nahe gelegt. 
Bereits im Jahre 1803 verwendete der Ingenieur Nixon auf der Wallbottle- 
Kohlengrube beiNewcastle o. T. schmiedeeiserne Barren von 2 (609,6 mm) Länge 
mit quadratischem Querschnitt von lY»' (38,1 mm) Dicke als Schienen. (Fig. 38, 39.) 
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Diese quadratischen Barren lagen nach der bisher bei Gussschienen üblichen Anord- 
nung mit ihren Enden in gusseisemen Stühlen, Durch die überblatteten Enden 
war zur Befestigung der einzelnen Schienen aneinander und in den Stühlen ein Bolzen 
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durchgezogen. Die Ueberblattung der beiden Schienenenden betrug 3" (76,2 mm)'. 
Diese kurzen und schwachen Schienen erwiesen sich indessen als sehr wenig wider- 
standsfähig und erlitten vielfach Durchbiegungen, welche das Fahren auf dem 
Geleise ausserordentlich erschwerten. 

Aehnliche schmiedeeiserne Schienen benutzte man im Jahre 18 10 bei den Stein- 
kohlengruben des Lord Carlisle zu Tin dal feil, in denen eine Strecke von 3Va Meilen 
{5,6 km) mit solchen Schienen belegt war, neben einer 2 Meilen (3,2 km) langen Strecke 
mit gusseisernen Schienen. Die schmiedeeisernen Barren von 3" (76,2 mm) Höhe, 17^" 
(31,75 mm) Breite und 12 — 15' (3,658 — 4,572 m) Länge sollen sich gegenüber guss- 
eisemen Schienen in dem achtjährigen Betriebe jener Bahn in jeder Hinsicht bewährt 
und keinerlei Reparaturen erfordert haben. Die in Vergleich gezogenen gusseisernen 
Schienen waren allerdings von der alten Winkelform, deren Hauptfehler darin bestand, 
dass der Schmutz, der leicht auf ihnen haftete, die Fahrt auf dem Geleise wesentlich 
erschwerte. Indessen richtete sich zu jener Zeit noch die allgemeine Ansicht der 
Techniker gegen den Gebrauch des Schmiedeeisens zu Schienen, zunächst wegen seiner 
vermeintlichen grösseren Rostfähigkeit, und weil man befürchtete, »dass es durch 
das Walzen fadig werden und sich in Schiefern ablösen könne'. 

In der Folge zeigten sich auch bei diesem Geleise wieder Durchbiegungen, 
welche, wenngleich geringer als bei den Nbcon-Schienen der Wallbottle- Grube, für das 
Fortbewegen der Fahrzeuge eine grössere Zugkraft erforderten. Ausserdem ergab sich 
der weitere Uebelstand, dass die Spurkränze der weicheren g^sseisemen Räder durch 
die kantigen schmiedeeisernen Barren ausgeleiert wurden. Die Abrundung des Schienen- 
kopfes konnte diesen letzteren Fehler zwar mildem, aber nicht beseitigen. 

Schmiedeeiserne Schienen mit rechteckigem Querschnitt blieben längere Zeit in 

Gebrauch, wie z. B. in Frankreich, wo sie noch im Jahre 1850 für Arbeitsbahnen 

benutzt und gewöhnlich in Holzquerschwellen mittelst höl- 
40. 

zerner Keile befestigt wurden'. (Fig. 40.) Die Mängel der 

ersten schmiedeeisernen Eisenbahngestänge brachten es 
jedoch mit sich , dass das unbeliebte Gusseisen - Geleise noch 
länger als ein Jahrzehnt die fast ausschliessliche Herrschaft 
behielt, bis endlich das stetig gesteigerte Bedürfniss nach 
allgemeinerer Einführung der Eisenbahnen die Verwer- 
thung des Dampfes als Zugkraft und die Befähigung der 
Rechtcckschiene Hüttcntechnik zur Herstellung von haltbareren Schienen- 

geleisen herbeiführte. 
Anf&nffe des ^^ konnte nicht ausbleiben , dass die Kunde von den mit den Eisenbahnen in 
Siienbahn- England erreichten Verkehrserleichterungen auch in anderen Ländern grosse Aufmerk- 
'*" «1 ^'*'' samkeit erregte. Der Erste , welcher auf dem Kontinent für die neuen Verkehrswege 
laadi. — 




» With. Handbuch des Eisenbahnwesens. Mannheim 1861, S. 3. — Winkler. Der Eisenbahn- 
Oberbau. Prag 1875, S. 83. 

« Ritchic -Hartmann. Handbach des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 27. 
3 Perdonnet. Trait^ ^l^mentaire des chemins de fer. Paris 1858, S. 471. 
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eintrat, war der österreichische Ingenieur F. A. Ritter von Gerstner, welcher bereits 
im Jahre 1813 zwei Abhandlungen veröflfentlichte : »Ueber Frachtwagen und Strassen« 
und »Ueber die Frage, ob und in welchen Fällen der Bau schiffbarer Kanäle, Eisenwege 
oder gemachter Strassen vorzuziehen sei«; in beiden Schriften wurden eine Reihe von 
Plänen für die Ausfuhrung von Bahnen in Oesterreich entwickelt. 

In Deutschland waren es hauptsächlich der bayerische Oberbergrath Jos. 
von Baader und der Kurhessische Oberberg^th C. A. Henschel, welche lebhaft 
die Anlage von Eisenbahnen befürworteten, das öffentliche Interesse dafür weckten 
und r^e erhielten. Von Baader verfocht den Gedanken, die Bahnen in regel- 
mäßigem Wechsel steigend und fallend anzulegen und zur Bewegung der auf- 
wärtsgehenden Lasten das Eigengewicht der abwärts bewegten auszunutzen, wie er dies 
in seinem Werke: »Ein neues System der fortschaffenden Mechanik« auseinandersetzte 
und auf das eifrigste empfahl*. Seine Vorschläge sind niemals praktisch erprobt 
worden; es wurde ihm freilich gestattet, im Jahre 1825 im Garten des Königlichen 
Schlosses zu Nymphenburg bei München eine kleine Versuchsbahn zu bauen, die 
jedoch nur auf den langsamen Gütertransport, nicht aber auf die schnelle Beförderung 
von Menschen und leichteren Lasten durch Maschinen berechnet war. Henschel, 
welcher sich bereits seit 1803 mit der Konstruktion eines Dampfwagens beschäftigte, 
machte im Jahre 1822 Entwürfe zu Anlage von Grubenbahnen, sowie von beweg- 
lichen Eisenbahnen für die Abfuhr des Holzes aus unwegsamen Waldrevieren. Der 
von ihm ausgeführte Versuch, eine bei Bergwerken anwendbare hängende Bahn herzu- 
stellen, gab seiner Zeit Veranlassung zum Bau der Förder-Eisenbahn im Friedrichsstollen 
auf dem Meissner', 

Die Provinz Westfalen besass in Friedrich Harkort einen überaus eifrigen 
Förderer des Eisenbahngedankens. Im März 1825 führte Harkort in einem in der 
Zeitung »Hermann« erschienenen kurzen Aufsatze über Eisenbahnen aus, dass sie berufen 
seien, »manche Revolutionen in der Handelswelt hervorzubringen«, und schlug vor, 
einen Schienenweg von Elberfeld, Köln und Duisburg nach Bremen oder Emden zu 
bauen, um durch Herstellung einer direkten Vdrbindung mit deutschen Häfen die 
unerträglich hohen Zölle Hollands zu vermeiden. Er schloss mit den seine feste Ueber- 
zeugung von dem Erfolge der Neuerung bekundenden Worten : » Möge auch im Vater- 
» lande bald die Zeit kommen, wo der Triumphwagen des Gewcrbefieisses mit rauchenden 
» Karossen bespannt ist und dem Gemeinsinne die Wege bahnet ! « 

Allerdings blieb diese Anregung, die erste, welche in einem deutschen Blatte 
erfolgte, zunächst ohne Wirkung. Angesichts der allgemeinen Gleichgültigkeit musste 
sich Harkort entschlicssen, die öffentliche Aufmerksamkeit in einer mehr in die Augen 
fallenden Weise zu erwecken. Er liess im Sommer 1826 nach einem von dem 
englischen Ingenieur Palm er erfundenen System eine kleine Probebahn im Garten der 
Museums -Gesellschaft in Elberfeld aufstellen. Das zog; die kleine Anlage erregte 



I Plieninger. Die Eisenbahn von Brüssel nach Mecheln. Stuttgart 1836, S. 30 und 31. 
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Aufsehen, und diesem Vorgehen Harkort's mit einem praktischen handgreiflichen Bei- 
spieie ist es zu danken, dass noch vor Ablauf des dritten Jahrzehnts im westfälischen 
Bergwerksbezirke einige kleinere Eisenbahnunteraehmungen mit Pferdebetrieb ins Leben 
traten. Zur Erleichterung des auf einer steilen, schlecht unterhaltenen Strasse sich 
beiliegenden Kohlenfuhrw'erks nach dem VVupperthal bauten der Freiherr von Elver- 
feldt auf Steinhausen und der Geuerke Berger in Witten von der Zeche 
Nachtigall aus eine schmalspurige, 6 km lange Eisenbahn auf die halbe Höhe der 
Wasserscheide zwischen Ruhr und Wuppcr, die sogenannte >Muttenthalbahn<r. Um 
die Kohlengruben am Schlebusch mit der Enneper-Strasse zu verbinden, legte 
die Wetter' sehe Werkstätte im Jahre 1829 für Rechnung der Gewerkschaften eine 
ähnliche Bahn von der Zeche Trappe nach Hark orten an; die erste in Westfalen, 
weiche die Lange einer deutschen Meile (7,5 km) erreichte. Nach ihrer Inbetriebsetzung 
vcfmochte ein gutes Pferd 90 Scheffel (5.5 t) Kohlen abwärts, und 15 leere Wagen 
im Gewichte von etwa 2,7 t aufwärts zu bewegen. Das folgende Jahr sah die Vollendung 
der bedeutendsten unter den Märkiscben Pferdebahnen, der sogenannten uDeilbahn«. 
Zu ihrer Herstellung bildete sich auf F. Harkorts Veranlassung 1828 ein Aktien- 
Verein . die erste Eisenbahn -Aktien - Gesellschaft Deutschlands, »um 
• mittelst einer Eisenbahn den Absatz der Ruhrkohlen nach dem Wupperthale und 
»ins Bergische zu vermitteln, resp. die bergischen Fabriken wohlfeiler mit Kohlen 
zu versehene. 

Im Jahre 1831 besuchte der derzeitige Generalgouvemeur von Rheinland-West- 
falen, Prinz Wilhelm, die Gegend und gestattete bei diesem Anlasse, dass der neuen 
Bahn sein Name beigelegt werde. Zwei Jahrzehte später wurde die Prinz- Wilhelm- 
Eisenbahn als Steele-Vohwinkeler Linie zu einer mit Lokomotiven betriebenen 
Hauptbahn ausgebaut \ 

Die Spurweite jener westfälischen Erstlingsbahnen betrug nur 2' (610 mm), 
uod die Geleise bestanden, den in Beigwerken üblichen Bahnanlagen entsprechend, 
aus dünnen, von hölzernen Längsbalken getragenen eisernen Flachschiencn *. Die 
Gesammtlänge dieser kleinen Bahnen über Tage wird auf mehr als 8 Meilen 1 60 km) 
beziffert ^ 

Im Jahre 1823 wurde in Frankreich die erste Eisenbahn für den Transport 
von Steinkohlen von St Etienne zur Loire nach Andrezieux, 1826 diejenige von 
St. Etienne nach Lyon und 1828 der Sdiienenweg von Andrezieux nach 
Ronen konzessionirt, fiir deren Bau durchweg englische Vorbilder massgebend ge- 
wesen sind. 

Die erste in Oesterreich im Jahre 1824 »privilegirtet öffentliche Bahn für 
Pferdebetrieb von Linz nach Budweis kam durch von Gerstner im Jahre 1828 zur 
AusfUhning. Die Gcsammtstreckc von 122 km vmrde dem öffentlichen Verkehr im 



» L. Berber. Der *Ite Hsrkort. Leipiig 1890, S. 222 ff. 
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3 M. M. T« Weber. Schale des Eisenbahnwesens. Ldpiig iSSs. S. 19. 
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Material hergestellt, zur Benutzung gelangten. Man wählte von den verschiedenen An- 
ordnungen der englischen Gcleisebahnen diejenigen, welche sich den Betheiligten nach 
dem Augenschein und den mitgetheilten Erfahrungen als zweckentsprechend darstellten, 
wobei man häufig auf Kosten solider Ausfuhrung der Billigkeit der Anlage einen 
entscheidenden Einfluss einräumte. 

Der ganze Eisenbahnbau war bis dahin ausschliesslich auf dem We^e der Er- 
fahrung weiter gefördert worden. Man trug den Erscheinungen und Forderungen der 
Praxis soweit Rechnung, wie sich dazu die vorhandenen Mittel darboten, ohne sich um 
den theoretischen Stand der Dinge Sorge zu machen. Die sachgemässc wissen- 
schaftliche Behandlung dieses neuen Zweiges der Technik blieb späteren Jahrzehnten 
vorbehalten. 

Mittlerweile hatte sich auf einem anderen Felde, und zwar anfänglich ganz un- 
abhängig von den schon ziemlich verbreiteten Spurbahnen , eine technische Errungen- 
schaft vorbereitet und schon bis zu einer gewissen Reife ausgebildet, welche den ganzen 
Giarakter des Eisenbahnbetriebes und auch die w^eitere Gestaltung des Eisen- 
bahn-Oberbaues wesentlich beeinflusste. Es war dies geschehen durch die Versuche, 
welche bezweckten, den Dampf für die Fortbewegung der Strassenfuhrwerke 
nutzbar zu machen. So führte im Jahre 1769 der französische Ingenieur Cugnot dem 
Minister Choiseul in den holperigen Strassen von Paris einen Dampf wagen vor, und 
James Watt gab damals seiner Ueberzeugung Ausdruck, dass es gelingen müsse, den 
Dampf für den gedachten Zweck mit Vortheil zu gebrauchen. Symington stellte 
18 Jalire später in Edinburgh das Modell einer Dampfkutsche aus'. Wie Cugnot's erster 
Dampfwagen in Paris, so erregte nicht minder grosses Aufsehen das Ungeheuer, mit wel- 
chem der Amerikaner Oll vi er Evans im Jahre 1803 in den Strassen Philadelphias er- 
schien. In eben diesem Jahre trat auch Richard Trcvithick in London mit seinem 
Strassen-Dampfwagen auf. Das Einsinken der Räder in den Strassengrund und die Un- 
lenksamkeit der schweren Maschinen schlössen aber deren praktische Verwerthung so 
lange aus. bis man die eiserne Spurbahn zu Hülfe nahm. In der That brachte es auch 
Trcvithick zum Staunen seiner Zeitgenossen daliin, dass er am i. Februar 1804 mit 
seinem Dampfwagen einen Kohlenzug die Steigungen der Merthy r-Tydfil-Bahn in 
South -Wales emporschleppte'. 

Zu jener Zeit war der merkwürdige Irrthum verbreitet, dass auf dem glatten 
Geleise glatte Räder nicht die zur Fortbe\vcg\mg noth wendige Reibung finden 
würden. Dass diese Anschauung sich verhältnissmässig lange Zeit erhalten konnte, ehe 
ihr auf dem Wege des Versuches der Garaus gemacht wurde, erklärt sich aus den un- 
verhältnissmäßig bedeutenden Steigungen der damals gebauten Gcleisebahnen, für deren 
Anlage man häufig vorhandene Strassen benutzte, so dass die Zuhülfenahme anderer 
Mittel, als der Reibung zwischen Rad und Schiene allein, zur Erzielung einer wirk- 
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Samen Zugleistung erforderlich schien. Die allmähliche Beschränkung dieser vom 
Strassenbau übernommenen Steigungsverhältnisse auf dasjenige Maß, 
welches sich mit der Zeit als nothwendig herausstellte, um die Reibung 
zwischen Eisen und Eisen als für den gedachten Zweck allein genügend erscheinen 
zu lassen, ergab erst die Möglichkeit, die Dampfkraft in ausgiebiger Weise für die 
Fortbewegung von Lasten auf den Geleisen nutzbringend zu venverthcn. Bis zu jener 
Erkenntniss musste die Entwickelung der Lokomotive naturgemäss an die Vorstellung 
mangelnder Reibung gebunden bleiben und konnte mit solchem Hemmschuh behaftet 
nur langsame Fortschritte machen. 

Trevithick hatte die Räder seiner Maschine ausserhalb der Schienenlauffläche 
mit Nägeln beschlagen lassen, deren Köpfe in die hölzernen Unterlagen des Geleises 
eingriffen. Die Leistungen dieser Maschine erwiesen sich anfangs als wenig ermuthigend, 
und wenn Trevithick auch das grosse Verdienst der ersten Benutzung der Dampf- 
kraft für die Fortbewegung von Lasten auf Spurbahnen nicht bestritten werden kann, 
so erfolgte die eigentliche Verwirklichung seines Strebens doch erst nach geraumer Zeit 
durch Andere. Immerhin gab sein Vorgehen den Anstoss zu weiteren Versuchen, von 
denen hier nur derjenige Blenkinsop's hervorgehoben werden mag. Um die auch 
ihm vorschwebende Schwierigkeit der mangelhaften Reibung für die Maschine auf dem 
Geleise zu besiegen, trat Blenkinsop im Jahre 1811 mit einer Konstruktion hervor, 
bei welcher ein an der Maschine angebrachtes Zahnrad in eine parallel den Fahr- 
schienen angeordnete Zahnstange eingreifen und die Fortbewegung auf dem Geleise 
sicherstellen sollte. Hat seine Einrichtung für die Lokomotivbahnen im gewöhnlichen 
Sinne auch keinen dauernden Werth erlangt, so muss Blenkinsop doch als der Pionier 
für die späteren Zahnradbahnen betrachtet werden, bei welchen das von ihm auf- 
gestellte Prinzip in ausgebildeterer Form Verwerthung gefunden hat 

Neben Blenkinsop waren es seiner Zeit Chapman in Newcastle, Cooke zu 
Birtlyfel in Durham und Taylor in Manchester, welche sich durch das Gespenst der 
mangelnden Reibung, über deren Vorhandensein sich Niemand Rechenschaft gegeben 
hatte, zu den sonderbarsten Kunststücken verleiten liessen. 

ländlich im Jahre 18 13 unternahm W. Blakett auf der Wylam-Gruben- w. Biako«, 
bahn das grosse Wagniss, seine Lokomotive ohne andere, als glatte Spurkranz- spiirkraniriidcr 
räder auf das Geleise zu bringen und der Mitwelt den überraschenden Beweis zu <'^'3). 
liefern, dass die Räder auf den glatten Schienen hinreichend hafteten, um eine Fort- 
bewegung der Maschine auf ihnen zu gewährleisten. Doch drang diese P>kenntniss 
nicht so bald überall durch. Noch Jahre lang dauerten die Zweifel an der Zulänglich- 
keit der Reibung allein für die Ermüglichung eines Bahnbetriebes fort. Thiers, der 
bedeutende französische Staatsmann und spätere Präsident der dritten Republik, welcher 
in seiner Eigenschaft als Minister der öffentlichen Arbeiten im Jahre 1833 sich mit den 
Plänen für die Anlegung französischer Eisenbahnen lebhaft beschäftigte ', vertrat noch 
im Jahre 1823 in einer Parlamentssitzung die Ansicht, dass die Einführung der eisernen 

' •)• J- Vignoles. Charles ßlaker Vignoles. London 1S89, S. I9^ff. 
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Geldsebahn in Frankreich ein Unsinn sei, da die Räder sich um die Achsen drehen 
und auf den Schienen keinen Halt finden würden *. Selbst angesehene Fachtechniker 
nahmen die Frage der Reibung noch in späteren Jahren sehr ernst, wie aus einem Auf- 
satze vom Jahre 1857 hervorgeht, in welchem vorgeschlagen wird, zur Förderung der 
Haftkraft der Triebräder von der Lokomotive aus während der Fahrt heisse Luft auf 
die Sdiienen zu leiten*. Allerdings kamen hierbei Strecken mit besonders starken 
Steigungen in Frage, wie solche u. a. auch von der Turin-Genua-Bahn geschildert 
wurden. Im dei Giori-Tunnel dieser Bahn wurden die Schwierigkeiten für die 
Haftkraft der Räder noch dadurch vermehrt, dass unzählige Würmer und Schnecken 
das Geleise mit einem zähen Schleim überzogen, auf welchem die Räder der Maschinen 
häufig ins Gleiten geriethen^. 
G, stephenson. Es War Gcorgc Stcphenson, welcher kurz nach dem Blakett'schen Ver- 

(1819). suche im Jahre 181 3 die hohe Bedeutung einer weiteren Entwicklung der Eisenbahn 
erkannte. Damals Maschinenwärter auf den dem Lord Ravensworth gehörigen Kohlen- 
werken von Killingworth, richtete Stephenson mit solchem Eifer seine Aufmerk- 
samkeit auf die Vervollkommnung der Lokomotive, dass schon im Jahre 18 19 auf der 
Hatton-Kohlenbahn vier seiner »Iron-Horsesa im Betriebe waren, welche durch 
ihre schnelle Fortbewegung von 4 Meilen (6,4 km) pro Stunde die Bewunderung der 
Bevölkerung erregten. Jene ihnen vom Volksmunde gegebene Benennung ist davon 
herzuleiten , dass die Maschinen sich auf dem holperigen Geleise wie trabende Pferde 
bewegten. Durch die unvollkommene Bahn erlitten die Maschinen übrigens erheblichen 
Schaden und waren stets ausbesserungsbedürftig. 

Im Jahre 1825 war Stephenson mit der Ausgestaltung seiner Lokomotive so 
weit vorgerückt, dass er auf der Eisenbahn von Stockton nach Darlington (41 km) 
einen stattlichen Zug mit der Schnelligkeit von 12 Meilen (19,3 km) in der Stunde zu 
fahren vermochte. Einen gewissen Abschluss erhielt die Konstruktion seiner Maschine 
indessen erst, als die Besitzer der Stockton-Darlington-Bahn für den Betrieb der 
ebenfalls von ihnen zu erbauenden Bahn zwischen Liverpool und Manchester ein 
Preisausschreiben auf die beste Lokomotive veranstalteten. Der Bau der betreffenden 
Bahnlinie wurde Stephenson übertragen. Von einem Nichttechniker , dem Sekretär 
der Gesellschaft, Henry Booth, darauf hingewiesen, versah er den Kessel seiner 
Lokomotive mit zahlreichen engen Siederöhren, wodurch eine lebhaftere Dampf- 
erzeugung und damit auch eine schnellere Bewegung der Maschine ermöglicht 
wurde. Der Erfolg dieser Verbesserung zeigte sich am 6. October 1829 bei dem berühmten 
wvuuhrfn «I VVcttfahrcn zu Rainhill, bei welchem George Stephenson und sein Sohn 
Robert mit der von ihnen erbauten Maschine »Rocketa den Sieg über vier andere 
Bewerber davontrugen. 

Trotz mannigfacher Abänderungen an den Lokomotiven und an den Geleisen 
der Liverpool-Manchester-Bahn und trotz aussergewöhnlicher Unterhaltungskosten 
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waren die Betriebsergebnisse für die Unternehmer so glänzende', dass sie den 
Anlass zu zahlreichen Bahnbauten in England sowohl, als auch auf dem europäischen 
Festlande und in Amerika gaben. 

Bis zum Jahre 1830 sollen bereits rund 278 englische Meilen (448 km) Eisen- 
bahnen für den Personen- und Güterverkehr in England, Deutschland, Oesterreich, 
Frankreich und Nordamerika dem öffentlichen Verkehr gedient haben. Von 
diesen wurden betrieben; 

rund 2057, engl. Meilen (331 km) mit Pferden, 

67 » j) {108 » ) » Lokomotiven, 

57, » » ( 9 j» ) mittelst Seilebenen'. 

Die mit Lokomotiven betriebenen Bahnen waren die bereits erwalinten von 
stockton nach Darlington (41 km) und von Liverpool nach Manchester 167 km). 
Wenn auch das Verzeichniss der von dem englischen Parlament vom Jahre 1758 
an (als die erste Eisenbahnakte die Rechtsverhältnisse neuer Industriebahnen hinsicht- 
lich der Befaiirung fremder Grundstücke regelte) bis 1834 konzessionirten Schienenwege 
vollständig vorliegt, so gilt nicht das gleiche von den meist kurzen und nur einzelnen 
Werken gehörigen Privatbahnen. Vor dem Jahre 18 10 gab es in England nur zehn 
konzessionirte Bahnen von zusammen 163 km Länge; 1824 schon dreiunddreissig von 
380 km Länge; 1834 aber sechzig Bahnen von 1554 km Länge, ungerechnet die min- 
destens auf 650 km zu veranschlagenden Privatbahnen \ 

Bis 1825, dem Eröflfnungsjahre der ersten Lokomotivbahn Stockton- 
Darlington, standen hiernach bereits eine verhältnissmässig grosse Anzahl Eisen- 
bahnen mit Pferdebetrieb im Dienste des öffentlichen Verkehrs. Allerdings ist 
den Eiscnbalmen im Allgemeinen erst mit der Benutzung der Dampfkraft eine grosse 
Entwicklungsfaliigkeit zugesprochen worden. Denkwürdig ist in dieser Beziehung ein 
Ausspruch George Stephenson's. den er bei Gelegenheit einer vorgenommenen In- 
spektjonsfahrt auf der theilweise vollendeten Stockton-Darlington-Bahn an seinen 
Sohn Robert und seinen Assistenten John Di.xon richtete. Nach dem in Stockton 
gemeinschaftlich eingenommenen Essen äusserte sich George Stephenson beim Glase 
Wein, indem er auf das Gedeihen des Unternehmens toastete : 

»Ihr jungen Männer werdet, davon bin ich überzeugt, den mir viel- 
» leicht nicht mehr beschiedenen Tag erleben, an dem die Eisenbahnen fast 
»jede andere Metliode der Beförderung zu Lande überholt haben, an dem 
» Postkutschen auf Geleisen fahren , und die Eisenbahnen die Hauptstrassen 
»für König und Unterthanen sein werden. Die Zeit w^ird kommen, dass 
»der gewöhnliche Mann billiger per Bahn als zu Fuss reiset. Ich weiss, dass 
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Nach Nenmaiin-.Spallart, Uebersicbt der Weltmrtliscbaft 1884 waren im Jahre 1830 nur 381 km 
Eisenbahnen im iietriebe. Es ist möglich, dass die nicht für den ülTenllichen Verkehr bestimmten Kohlen- 
bnhnen bei C, von Uhega mitgerechnet sind. 

i TU. Tredgold. A practical Treatise on llai1ro.id$ and Carriages. London 1825, S. ll iT. 
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»grosse und fast unübersteigHche Schwierigkeiten vorher überwunden werden 
» müssen, aber was ich Euch sage, wird eintreten, so wahr wir leben, « ' 

Mit dem vierten Jahrzehnt begann dann auch der Ausbau von Lokomotiv- 
Eisenbahnen in erheblichem Umfange. Fast die sämmtlichen bedeutenderen Städte Englands 
wurden damals bereits durch Eisenbahnen einander näher gebracht, denn das Bedürf- 
niss nach Ersatz und Ergänzung der bestehenden Verkehrsmittel gestaltete sich 
immer dringender. 

Im Eröffnungsjahr der London -Birminghamer Bahn, also im Jahre 1838, wo 
die Eisenbahnen zwar bereits einen gewaltigen Aufschwung genommen hatten, immer- 
hin aber noch keineswegs das Hauptverkehrsmittel ausmachten, bewegten sich täglich 
wenigstens 1200— 1400 Fuhrwerke zur Personen- und Güterbeförderung allein aus den 
Thoren der Stadt London'. Es bestanden ausserdem damals in England etwa 3000 
Miles (4827 km) Kanäle, deren Bau die Summe von mehr als 50 Millionen Pfund 
(1000 Millionen Mark) verschlungen hatte. Aber stete Stockungen in den Nordhäfen 
infolge gewaltiger Anhäufungen von Gütern, zu deren Bewältigung weder die Kanäle 
noch die Strassenfuhrwerke länger ausreichten, forderten gebieterisch die Erstellung 
eines leistungsfähigeren Beförderungsmittels, das zugleich den Ansprüchen des Personen- 
verkehrs genüge'. 
Di« enton Die erste in den Vereinigten Staaten von Amerika in dauernden Betrieb 

öffentlichen gekommene Eisenbahn entstand im Staate Massachusetts im Jahre 1825; sie hatte den 
Bisenbahnen 
auMerhaih Zweck, von Quincy, einer Stadt in der Nähe Bostons, Granit zudem nächsten Hafen- 

Kngiancli. platze ZU befördern. Eine zweite wie diese mit Pferden betriebene Bahn ist im Jahre 

1827 für die Kohlenbeförderung von Mauch Chunk in Pennsylvanien nach dem 

Lehigh-River von der Delaware- and Hudson-Canal-Gesellschaft in einer 

Länge von 13 Meilen (21 km) erbaut worden. 

Im nämlichen Jahre stellte die Regierung von Maryland die erste Konzessions- 
urkunde zum Bau und Betriebe einer Eisenbahn aus, deren 16 Meilen (26 km) lange 
Anfangsstrecke von Baltimore westwärts im Jahre 1828 als erstes Glied des grossen 
Baltimore- und Ohio-Bahnnetzes zur Eröffnung gelangte^. Auch diese Bahn 
wurde ausschliesslich durch Pferdekraft betrieben'. 

Einer der ersten Ingenieure, welche in Amerika ihre Aufmerksamkeit dem neuen 
Transportmittel zuwendeten, war Horatio Allen. Dieser gewann auf einer Reise, 
welche er im Jahre 1827 im Auftrage der die Mauch Chunk-Bahn bauenden Kanal- 
Gesellschaft zum Studium der englischen Eisenbahnverhältnisse unternahm, die Ueber- 
zeugung, dass die Stephenson'schen Dampfwagen eine Umwälzung im interna- 
tionalen Handelsverkehr hervorzurufen bestimmt seien. Erkaufte in England zwei 
Maschinen aus der Stephenson'schen Fabrik, welche mit der »Rocket« übercin- 

' Samuel Smiles. The Life of George Stephenson. London 1858, S. 197. 

2 Railway Times. London 1838, S. 281. 

3 O. J. Vignoles. Charles Blakcr Vignolcs. London 1889, S. 107. 

4 Karl Schurz. United States Export Almanac. 1889. 

5 Horatio Allen. Railroa<l Gazette. 1884, S, 273. 
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stimmten, und eine dritte in Stourbridge, welche im Unterschied von jenen mit einem 
Wellblechkessel versehen war. Die letztere Maschine, der »Stourbridge-Lion«, 
landete Mitte Mai 1829 in Amerika. Allen setzte sie zusammen und stellte sie eine 
Zeit lang öffentlich aus. Mittlerweile hatte die Delaware- and Hudson - Canal- 
Ge Seilschaft ihr Geleise theilweise dem Betriebe eröffnet; es bestand aus Flacheisen- 
schienen auf Holzlangschwellen, welche in weiten Abstanden durch Querhölzer unter- 
stützt waren. 

Am g. August 1829 fand die erste Versuchsfahrt mit der Lokomotive statt. Das 
Gewicht der Maschine belief sich auf 7 t, hätte aber für das schwache Geleise höchstens 
3 t betragen dürfen. Dazu kam, dass die Schwellen aus nicht gut getrocknetem Holze sich 
unter dem Einiluss des Wetters bereits etwas geworfen hatten. Man machte deshalb 
Allen Vorstellungen: er möge sein Leben nicht leichtfertig auf's Spiel setzen. Dieser 
jedoch, von dem Ehrgeiz getrieben, seinen Namen mit der ersten auf amerikanischem 
Boden in Betrieb gelangenden Lokomotive zu verknüpfen, Hess sich nicht abschrecken. 
"Er fuhr mit der Maschine ein paar Minuten lang vor den Kohlcndocks hin und her 
und forderte dann einige der zahlreichen Zuschauer auf, ihn zu begleiten. Als Niemand 
der Aufforderung Folge leistete, öffnete er kurz entschlossen den Dampfhahn und jagte 
unter freudigen Zurufen der Menge über das wackelnde Geleisegerüste mit einer Ge- 
schwindigkeit von 10 Meilen (16 km) in der Stunde davon. Nach glücklicher Beendigung 
dieses ersten Versuches wurde der Stourbridge-Lion vor einen kleinen Kohlcnzug 
gespannt und vermochte auch diesen vorwärts zu bewegen. Trotz dieses Erfolges 
mussten die Maschinen schon bald des schwachen Geleises wegen zurückgestellt werden ; 
sie wurden später auseinander genommen und zu anderen Zwecken benutzt, der Betrieb 
der Bahn aber wurde zunächst mit Pferden oder Maulthieren aufgenommen. 

Die Gesellschaft fiir die Erbauung der ersten dem öffentlichen Verkehr 
bestimmten amerikanischen Bahn in Süd- Carolina ist im Mai 1828 gegründet worden. 
Damals waren Eisenbahnen in Amerika so gut wie unbekannt, und die Gründer 
begegneten von allen Seiten Zweifeln. Sie schienen selbst nicht klar darüber zu .sein, 
wie weit sie ihre Projekte ausdehnen sollten, und welche Tragweite diese- erlangen 
könnten. Aus Furcht, sich lächerlich zu machen, hielten sie deshalb ihre Pläne geheim. 
Im Februar 182g wurde der erste Versuch gemacht. Man baute in der Stadt Char- 
lestown 150' (45,7 m) Geleise ganz roh, brachte einen vierrädrigen Karren darauf 
und belastete ihn mit siebenundvierzig Baumwollen-Ballen. Ein Maulesel zog die Last 
mit Leichtigkeit. Nun schöpfte man Muth und fa.sste den Gedanken , eine Eisen- 
bahn für Maulthierbetrieb zwischen Charlestown und Augusta-Hamburg zu 
bauen, womit man Millionen zu gewinnen hoffte. 

Nachdem ein weiterer Versuch mit einem sorgfältiger angelegten Geleise von 
1 70' (51,8 m) Länge die Betriebsfähigkeit einer solchen Bahn ergeben hatte, fand eine 
Versammlung der Aktionäre statt, und die Direktoren wurden ermächtigt, mit dem Bahn- 
bau zwischen Charlestown und Augusta zu beginnen. 

Am I. April 1830 war eine Meile (1,6 km) der Bahn fertig, und der erste 
»Zug«, aus einem Wagen mit 13 Personen und 3 Tonnen Last bestehend, rollte darüber. 
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Seine Vorwärtsbewegung erfolgte durch Wind druck Vermittelsteines grossen viereckigen 
Segels, angeblich mit einer Geschwindigkeit von 15 Meilen (24 km) in der Stunde'. 

Noch im Jahre 1830 fand die endgültige Inbetriebsetzung von Lokomotiven auf 
der Sud-Carolina-Bahn statt, und damit war der Dampf- Eisen bahn betrieb für 
Amerika eingeleitet. Bereits 1835 hatte Nord- Amerika nicht weniger als 36 Balmen 
mit einer Gcsammt-Bctricbslänge von 1410 km, und eine weit grössere Zahl war tlieils im 
Bau begriffen, theib zur Ausführung konzessionirt". 

In Frankreich erfolgte 1833 die Ausführung der Verbindungsbahn zwischen 
Loire und Rhone. 

Der Bau der ersten belgischen Eisenbahn von Brüssel nach Mecheln begann 
1834, und die Eröffnung fand im darauf folgenden Jahre statt. 

Die erste deutsche Lokomotiv- Eisenbahn zwischen Nürnberg und Fürth 
wurde am 7, December 1835 eröffnet, und im nämlichen Jahre wurde auch die für die 
Entwickelung des Eisenbahnbaues in Deutschland bedeutsame Bahn von Dresden 
nach Leipzig in Angriff genommen. 

Im Jahre 1836 unternahm man den Bau der Oesterreichischen Kaiser Fer- 
dinand s- Nordbahn. 

Die erste russische Bahn von St. Petersburg nach Zarskoje-Selo entstand 
im Jahre 1837. 

Gleichzeitig fand in Italien der Bau der im Jahre 1839 eröffneten Bahn von Neapel 
nach Nocera und in Holland derjenigen von Rotterdam nach Haar lern statt. 

Der Eisenbahnbau in den genannten Ländern machte so bedeutende Fortschritte, 
dass bereits im Jahre 1840 die Gesammt-Betriebslänge der damals bestehenden Eisen- 
bahnen 7613 km betrug, von welchen 

6876 km mit Lokomotiven und Seilebenen, 
734 » i> Pferden und 

3,2 » » atmosphärischer Luft betrieben wurden. 
WidersUnd Zahlreiche Widerwärtigkeiten und Schwierigkeiten waren bei Erbauung der ersten 

gegon Eisen- fy^ öffentlichen Güter- und Personenverkehr bestimmten Eisenbahnen zu bekämpfen, 
b&hnban. 

Die auf Veranlassung eines im Jahre 1821 gegründeten Komttcs von W. James und 
G. Stephenson vorgenommenen Vermessungen der Strecke Liverpool-Manchester 
litten unter unglaublichen Umtrieben, welche auch die Verweigerung der beim Unterhause 
nachgesuchten Baukonzession zur Folge hatten. Unbeirrt durch derartige Misserfolge Hess 
die Balingesellschaft eine dritte Vermessung und Tracirung vornehmen , welche denn 
auch gelang ^, und unter dem gleichzeitigen Eindrucke der günstigen Ergebnisse der 
Stockton-Bahn erfolgte dann endlich im Mai 1826, nachdem bereits 50000 M Sterling 
verausgabt worden waren, durch das Parlament die Genehniigung der Bauausführung *. 



' Ringwalt. The Transportation Systems in tbe United StitC5. Philadelphia 1888, S. 73. 
» Ponssin-Lehritter. Amerikani^cbe Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 215. — von der Leycn. 
Gesammelte Anfsätic, 1885, S. 33. 

} Samuel Smile«. The Life of George Stephenson. London 1858, S. 215. 
4 MarggratT. Die Vorfahren der Eisenbahnen. Berlin 1884, S. 44. 
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Die Erwirkung der Parlamentsbeschlüsse, durch welche in den dreissiger Jahren 
verschiedene englische Bahnbauten genehmigt wurden, verschlang ungeheure Summen. 
Für die London-Birminghamer Bahn waren zu diesem Zweck 72800 äB Sterl., für die 
Brighton-Bahn gar 180000 £ erforderlich. 

Diese Schwierigkeiten verhinderten zwar nicht die schnelle Einführung der Eisen- 
bahnen, nöthigten aber die Gesellschaften, bei der Bauausführung so viel, als nur 
irgend möglich, zu sparen, was die erschreckend vielen Unglücksfalle des vierten Jahr- 
zehnts erklärlich macht'. 

Die Widersacher der Eisenbahnen zu jener Zeit verkündeten einen vollständigen 
Umsturz aller Sitten und Lebensverhältnisse, den Untergang des Spannfuhrwesens 
und aller damit zusammenhängenden Nährquellen der kleinen Gewerbetreibenden, vor- 
nehmlich der Schmiede, der W^ner, der Sattler und der Hauderer, den Ruin der 
Fluss- und Kanalschifffahrt , der Landwirthschaft und der Pferdezucht, — alles dieses 
als eine unvermeidliche Folge der Ersparungen an Thier- und Menschenkraft. Andere 
machten die Gefährlichkeit der Dampfwagen und der schnellen Fahrt oder ähnliche 
Bedenken zum Ausgangspunkt ihrer Angriffe. 

In Deutschland begegneten die ersten Bahnanlagen schon vor ihrer Entstehung 
bei Vielen grosser Abneigung, oder doch ausgeprägter Gleichgültigkeit. Als der 
günstige Ausfall des von F. Harkort in Elberfeld angestellten Versuches den Plan einer 
Kohlentransportbahn von Heisingen a. d. Ruhr nach dem Wupperthale hervorrief, 
wurden sofort Stimmen laut, welche die Unausfiihrbarkeit eines solchen Unternehmens 
weissagten. Der Staat müsse dasselbe schon deshalb bekämpfen, weil nicht nur ein 
bedeutender Ausfall in der Chausseegeldeinnahme entstehen, sondern weil namentlich 
auch Kohlenfuhrleute und Kohlentreiber durch Eisenbahnen zu sehr geschädigt werden 
würden. Noch ehe überhaupt ein Antrag auf Ertheilung der Konzession für die Linie 
Elberfeld- Heisingen eingereicht war, richteten schon die Besitzer einiger bei Ausführung 
des Projekts angeblich benachtheiligten Gruben die dringende Bitte an die Staats- 
regierung, ein solch' schädliches Unternehmen unter keinen Umständen zuzulassen. 
So kam es, dass dem preussischen Ministerium die erste Gelegenheit, sich über 
Eisenbahnen zu äussern, Anlass gab, unter'm 31. Oktober 1826 die GesuchstcUcr ab- 
schläglich zu bescheiden". 

Durch die Berichte der Bergassessoren von Oeynhausen und von Dechen^, 
welche sich während der Jahre 1826 und 1827 Studien halber in England aufhielten, 
sowie durch Beuth, welcher im Jahre 1826 in Gesellschaft von Schinkel eine Reise 
nach England unternommen hatte, wurde die Aufmerksamkeit des preussischen 
Ministers von Motz auf Eisenbahnen hingelenkt. Obgleich dieser eifrig bestrebt war, 
in seinem Vaterlande fiir Eisenbahnen zu wirken, verhielt sich doch die preussische 



< The Railroad Quatcrly Journal. London, Januar 1841, S. l. 

» Gleim. Archiv für Eisenbahnwesen. 1888, S. 797. — L. Berger. Der alte 1 larkort. Leipzig 1890. 
S. 60 nnd 226. 

3 V. Dechen — v. Oeynhausen. Ueber Schienenwege in England. Berlin 1829. 
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Regierung in ihrer Gesammtheit zu ablehnend, als dass die Eisenbahnfrage in Preussen 
schon bald hätte in Fluss kommen können '. 

Noch im Beginn der dreissiger Jahre suchte sich fast Alldeutschland des jungen 
Verkehrsmittels zu envehren, theils wegen der Unerschwinglichkeit der nöthigcn Kapi- 
talien, theils wegen der erwarteten zahllosen Nachtlieile und Gefahren: Erdrückung des 
Landmannes und der Lohnfuhrleute, Beeinträchtigung der Staatskassen und Erleich- 
terung feindlicher Einfälle in Kriegszeiten'. Kurz, wie jede bedeutsame Neuerung, so 
hatte auch die Einfuhrung der Dampfbahnen ebenso viele Gegner als Fürsprecher. 

Die einsichtsvolleren Kreise begrüssten allerdings die Eisenbahn jubelnd als 
den Retter der niedergedrückten Gcwerbthätigkeit, als ein Hauptmittcl zur Förderung 
der Handelsfreiheit und der Einheitsbestrebungen in Deutschland. Der Dichterfürst 
Goethe, klar die Verhältnisse durchschauend, äusserte in einem Gespräche mit Ecker- 
mann am 23. Oktober 1828, also zu einer Zeit, in der sich noch die Handelsinteressen 
von sechsunddreissig deutschen Staaten entgegenstanden : 

"Mir ist nicht bange, dass Deutschland nicht eins werde; unsere guten 
»Chausseen und künftigen Eisenbahnen werden schon das ihrige thunn^ 
Andererseits hatten aber die Eisenbahnen «lange mit dem Spott der Thoren, 
mit dem Gelächter der Unverständigen, mit den Witzeleien der Klüglinge« zu kämpfen, 
und das Misslingen der unzweckmäßig ausgeführten ersten böhmischen Pferdebahn 
gab den Vorurtlieilcn eine ganz besondere Nahrung. Auch fehlte vielfach der Muth, 
Geld in eine Anlage zu stecken , an deren Ausnutzung für den Verkehr man nicht 
glaubte. Selbst als die ersten deutschen Kalmen bereits eröflhet waren, schwanden die 
Besorgnisse und Einwendungen noch keineswegs. Bei der Einweihung der Leipzig- 
Dresdener Bahn im Jahre 1837 wurde anlässlich der ersten Festfahrt aus dem Publikum 
der ernstliche Zweifel laut, ob man bei der Raschheit der Fahrt auch noch »Luft be- 
kommen« werde. Und »als der erste Eisenbahnzug von Potsdam her Berlins Einwohner 
in Raserei versetzte« — erzählt H. Wolflahrt — ^habe ich selbst in der Böhme' sehen Kirche 
einer Predigt des alten Gossner angewohnt, worin die Schäflein inständigst gewarnt 
wurden, sich ja von dem höllischen Drachen, dem Dampfwagen, um ihrer Seligkeit 
willen fem zu halten«*. 

An die in den dreissiger Jahren herrschende Auffassung hat Fürst von Bis- 
marck am 1. April 1890 erinnert, als ihm von Beamten der Eisenbahndirektion Altena 
zu seinem fünfundsiebzigsten Geburtsage in Friedrichsruh ein Fackelzug gebracht wurde. 
Der Fürst bemerkte in seiner an die Theilnehmer des Zuges gerichteten Ansprache: 

»Von den Anwesenden werden sich wohl nur wenige der eisenbahnlosen 
»Zeit erinnern; ich aber kann es. Ich weiss wie ich in meiner Heimath wie 
»ein Wunder angestaunt wurde, als ich erzählte, dass ich — es war wohl 
»1837 oder 1838 — in Belgien auf einer Eisenbahn gefaliren sei. Und dann 



> L. Bcrger. Der alte Harkort. Leipzig 1890, S. 229 ff. 

* H. MarggrafT. Die Vorfahren der Eisenbahnen. Berlin 1S84, S. 44. 

3 J. V. Eckcrmann. Gespräche mit Goethe. Leipzig 1836. 

4 11. MarggrnfT. Der Sammler. Beilage zur Augsburger Abendzeitang. 1SS5, No. 147, S. 3. 
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»kam die erste Eisenbahn in Preussen, von Berlin nach Potsdam, 1839; aber 
»da wurde nur ein Geleis gebaut, denn auf einen grösseren Verkehr wurde 
»nicht gerechnet; und auch sonst war man in dieser Beziehung etwas eng- 
» herzig gesinnt« *. 
Den Erbauern von Eisenbahnen in Amerika und anderen Ländern traten ganz 
ähnliche Widerstände entgegen, wie in Deutschland. Namentlich wurde in Nordamerika 
nicht ohne Grund und manchmal nicht ohne Erfolg die Betriebunsicherheit der Eisen- 
bahnen ins Feld geführt, um die öffentliche Meinung von der Gemeingefahrlichkeit des 
aufgetauchten neuen Verkehrsmittels zu überzeugen. 

Im Uebrigen waren beim Bau und Betrieb der ersten Lokomotiv-Eisenbahnen Xanfreihafta 

Techniker und Verwaltungsbeamte nicht in der Lage, über Verschleiss des Materials ^i^«"*»*»» 

in Bau und 
und Instandhaltung der Anlagen ein auch nur annähernd zutreffendes Urtheil Bewüthsoluf- 

zu fällen, noch auch die für die dauernde Sicherheit des Betriebes nöthigen t^"»K *« 

Emnchtungen zu treffen. 



Ein Beispiel dafür, wie wenig man sich stellenweise überhaupt wegen dieser 
Punkte Gedanken machte, liefert der im Dezember 1836 von der Baudirektion der 
damals projektirten Eisenbahn Braunschweig- Wolfenbüttel ausgearbeitete Kostenanschlag, 
aus welchem hervorgeht, dass man die Dauer der Schienen als eine fast unbegrenzte 
ansah und es nicht für nöthig hielt, die jetzt im Geldpunkt so bedeutende »Erneuerung 
des Oberbaues« als einen Ausgabefaktor in Rechnung zu stellen, während man bei 
den Gebäuden eine Abnutzung von i ^/q jährlich gewissenhaft in die Rechnung aufnahm 
und für Ersatz dieser, wie des Betriebsmaterials einen besonderen Erneuerungsfond 
vorschlug '. 

Auch aus dem Umstände, dass man in England das Eisenbahngeleise »Perma- 
nent Way« genannt hat, ist der Schluss gezogen worden, wie sehr die Einwirkungen 
des Betriebes auf den Oberbau unterschätzt wurden ; man fand in jenem Ausdrucke den 
Beweis, dass man eine aus Eisen und Steinen bestehende Bahn anfangs fiir unvergänglich 
gehalten habe ^. 

Einer der berühmtesten amerikanischen Ingenieure, welcher seiner Zeit eine 
hervorragende Thätigkeit im Eisenbahnbau entwickelte, erklärte selbst, dass er mit 
Beschämung und nicht, ohne selbst zu erstaunen, an die Grösse seiner eigenen Un- 
wissenheit zurückdenke, in der er sich befand, als er begann, eine verantwortliche 
Thätigkeit im Eisenbahnbau zu entfalten*. 



' Kölnische Zeitung. 2. April 1890. — Rheinisch - Westphälische Zcitnng. 3. April 1890. 
" von Mühlenfels. Archiv für Eisenbahnwesen. Berlin 1889, S. 53. 

3 Ringwalt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 82. — Von anderer 
Seite wird die Entstehung jenes Ausdrucks auf den Umstand zurückgeführt, dass der Eisenbahnbau -Unter- 
nehmer wohl sein eigenes zeitweiliges Geleise, den »Teinporary Way«, nicht aber das Tür den Betrieb 
bestimmte und zum Unterschied von jenem bleibendes CJeleise, »Permanent Way« genannte, benutzen 
durfte. (Colbum-Holley. The Permanent Way. New York 1858, S. XIII.) 

4 Kingwalt. Tlie Transportation Systems in ihe United States. Philadelphia 1888, S. 82. 
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Die Schienen. 



Entwicklung der ScMenenformen. 

ochon die von Stephenson mit seinen »Iron Horses« im Betriebe ge- 
machten Erfahrungen verschafften ihm die Einsicht von der Nothwendigkeit einer gründ- 
lichen Verbesserung des seitherigen Eisenbahnoberbaues, ohne welche auf einen um- 
fangreichen Lokomotivbetrieb und insbesondere auf dessen Benutzung zur Personen- 
beförderung hätte verzichtet werden müssen. 
J. Berkiiuhaw. Diesem Bedürfniss kamen die gewalzten Eisenschienen John Berkinshaw's 

Oewaut« entgegen, welche für die Entwickclung des Eisenbahnoberbaues von der weittragend- 
Bohionen 
{1820). sten Wichtigkeit werden sollten. 

Für die Herstellung von Blechen und einfachen glatten Eisenstäben war 
das Verfahren, ein Strecken der rothwarmen Werkstücke zwischen zylindrischen rillen- 
losen Walzen zu bewerkstelligen, längst bekannt*. Der Ursprung des Walzens wird 
auf das Jahr 1553 zurückgeführt"; es steht ferner fest, dass Ende des siebzehnten Jahr- 
hunderts in Lothringen Walzwerke eingerichtet wurden', sowie dass eine englische 
Parlamcntsakte im Jahre 1750 die Errichtung von Walzwerken und Streckhämmern in 
den nordamerikanischen Kolonien Englands untersagte, weil deren Wettbewerb dem 
Mutterlande bedrohlich erschien*. Auch auf den Bedlington-Eisenwcrken zu Durham 
in England, deren Qief Berkinshaw war, kannte man also das Walzverfahren an und 
für sich, so weit es sich um einfache Streckung vierkantiger Stäbe handelte. Nach aus- 
dauernden Bemühungen gelang es aber Berkinshaw im Jahre 1820 den Walzprozess 
so auszugestalten, dass damit für Eisenbahnschienen von der einfachen Vierkant- 
form abweichende Profile hergestellt werden konnten. Den ersten Schienen dieser 
Art, welche zugleich in bis dahin ungebräuchlichen Längen von 15' (4,572 m) 
auf dem von ihm geleiteten Werke gewalzt wurden, gab er im Querschnitt die Form 



' Mehrtens. Eisen und EUenkonstrnktionen. Berlin 1887, S. 32. 
' Ledebnr. Eisenhüttenkunde. Leipzig 1883/4, S. 698. 

3 E. Flachat. Trait^ de la fabrication de la fönte et dn fer. Li^ge 1851, I. S. 10. 

4 J. £. Watkins. Transactions of the Americ. Society of Civil Eng. Newyork 1890, S. 213. 
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45. 



Berkinshaw 



eines Pilzes (Fig. 45). Die Verwendung dieser längeren und weniger zerbrechlichen 
Schienen gestattete die Ausnutzung des Vortheiles, die Punkte des Zusammen- 
stossens der Schienen im fortlaufenden Gestänge auf et\N'a ein Viertel 
der bisherigen Anzalil zu vermindern. Dies war ein bedeutender Fort- 
schritt, zumal mit der Einschränkung der Zahl der schädlichen Stoss- 
mkte auch die Ansprüche an die Kraft zur Fortbewegung der Fahrzeuge 
luf den Schienen eine wesentliche Abschwächung erfuhren. 

Dem aufmerksamen Auge George Stephenson's entging die in 
dem neuen Fabrikationsprozcss liegende Errungenschaft nicht , und so 
sehen wir ihn sehr bald mit den Bedüngton Werken in Verbindung 
treten, um ihnen die Ausführung der Schienen für die Bahn von Stock ton nach 
Darlington zu übertragen. Obgleich die Vorzüge des neuen Walzfabrikats sowohl stocktcn- 
mit Rücksicht auf die grössere Länge der Schienen als auch auf die Zähigkeit des "g";*)*"" 
Materials kaum bezweifelt werden konnten, bedurfte es doch der nachdrücklichsten An- 
strengungen eines Stephenson, am bei den Eigenthümem der Baukonzession wenig- 
stens zur Hälfte die Venvendung der gewalzten an Stelle der bisherigen gusseisernen 
Schienen durchzusetzen. 

Wie so oft, wenn es sich um die Einfuhrung technischer Vervollkommnungen 
handelt, bildete auch in diesem Falle das Befangensein in den Verhältnissen des Her- 
gebrachten eine Zeit lang das wesentlicliste Hemmniss für die allgemeinere Verwendung 
jener Walzschienen. Die Verlegung der gewalzten Schienen ohne weitere Bearbeitung 
kam zunächst nicht in Frage, weil nach den Erfahrungen mit den quadratischen und 
rechteckigen Vierkantschienen (vgl. S, 23) die im gussciscrnen Geleise vcrhältnissmässig 
am besten bewährte Fischbauch- Schienenform unentbehrlich schien. Man mühte sich 
deshalb ab, den Schienen in den durch die Auflagerungsstellen vorgeschriebenen Ab- 
ständen die Fischbauch form durch das W'alzverfahren selbst zu verleihen. Da dies nicht 
gelang und erst recht beim Walzen Misscrfolge eintraten , als von den Fabrikanten 
verlangt wurde, den Schienen an der gebogenen Unterkante besondere Leisten 
anzuwalzen und zur besseren Befestigung in den Stühlen den Schienenquerschnttt an 
den Enden unsymmetrisch zu gestalten, so war man gezwungen, die Schienen mit 
gleich bleibendem Querschnitt zu walzen und sie für die Erzielung der Fischbauch- 
form nachträglich einer entsprechenden Bearbeitung zu unterziehen. Die zu jener 
Zeit im Eisenbahnbau benutzten schmiedeeisernen Fischbauchschienen waren nicht, wie 
vielfach angegeben, reine Walzerzeugnisse. Es wird dies durch die noch erhaltenen alten 
Schienengeleise dieser Gattung erwiesen und ergibt sich sowohl aus der Ungleich- 
mässigkeit der Fischbauchformen ein und derselben Schiene, als auch aus den deut- 
lichen Spuren einer nachträgHchen Bearbeitung an der Unterkante '. Jene irrige Ansicht 
erklärt sich daraus, dass das Schienenwalzverfahren damals als Fabrikationsneuheit 
seitens der englischen Werke in den Schleier des strengsten Geheimnisses gehüllt wurde. 



I Weltaasstellang Paris 1889. 
brfick. Katalog 1890, II. No. 3. 
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Dem Umstände, dass die für die Fischbauchform bearbeiteten gewalzten Schienen 
sicli in der Herstellung als sehr tliciier erwiesen , ist es mit zuzuschreiben . dass die 
gusseisernen Schienen auf Steineinzelschwellen und auch die Flachscliienen - Geleise mit 
hölzernen Längs- und Querunterlagen sich so lange behaupten konnten. 

Die ersten Berkinshaw'schen Walzschienen, welche, wie bereits erwähnt, im 
Jahre 1825 für die Bahn Stockton-Darlington in Gebrauch kamen, waren 15 ' 
(4,572 m) lang, im Stege 7*" ('9'05 mmj und im Kopfe i'j^" (57,15 mm) dick. An 
den Auflagestellen waren die Schienen 2" (5,08 mm) und in der Mitte der Auflage- 
steilen 3'//' (82,55 mm) hoch; ihr Gewicht betrug 28 Ibs p. y (13,89 kg p. m). 
An den nach den Abmessungen der gusseisernen Fischbauchschienen angeordneten, also 
3 ' (014,4 mm) von einander abstehenden Stützpunkten ruhten sie in niedrigen guss- 
eisernen Stühlen, theils auf Steinwürfeln, theils auf hölzernen Einzel- und Querschwcllen, 
und hatten somit die Form eines fünffach gewellten Trägers (Fig. 46), Die Verhaftung 
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Stockton - Darlingion (Fiichbauchptluchienc) 
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der Schienen in den Stühlen war mittelst quer durdi- 
gestcckter schmiedeeiserner Stifte mit umgebogenen 
Enden bewerkstelligt. An den Stössen, welche keine 
Ueberlappung aufwiesen, waren breitere Stühle mit 
zwei Stiften angeordnet, (Fig. 47.) In den gleichen 
Grössen und Bauverhältnissen sind schmiedeeiserne 

L^^^^^H Fischbauchschienen auf mehreren engUschen Bahnen, 

^ — ^^^^BIM u a. auf der Leicester- und Swannlngton- 

stockton-Dariingion (Schienen«««) Bahn, zur Anwendung gekommen'. 

Auf der ersten durchweg mit Lokomotiven 
betriebenen, ebenfalls von George Stephenson ausgeführten, Eisenbahn von Liver- 
pool nach Manchester, deren Bauzeit in die Jahre 1826 — 1830 fiel, wurden etwas 



• Einige dieser Schienen und derjenigen der Stockton - Darlington - Bahn hatten die Vemalningen 
der MidUiid-iiaha und der North-Eastcrn-Iiahn im Jahre 1889 auf der Weltausstellung in Paris zur Scban 
gestellt iReisenotizen des Verfassers. 1889). Die North-E.nstcra-Bahn überliess dem Verfasser ein Stück des 
Kitesten Stockton-Darlington-Geleises für das Oberbau •Museum des Stahlwerks Osnabrück. 
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stärkere, i" kg p. m wiegende, schmiedeeiserne Fischbauchschieoen mit einer anderen 
Befestigungsweise (Fig. 48) und mit anderer Anordnung der als Unterlagen für die Schienen 
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Liverpool- Manchester (Fischbauchpüf schiene) 
I : to. 



dienenden Steinquadern verwendet. Nur auf einzelnen Dämmen und in dem Moore, 
welches von der Bahn durchschnitten wurde, hatte Stephenson Qucrschwellen von 
Eichen- oder Lärchenholz als Unterlagen vorgezogen. Nach vcrhältnissmässig kurzer 
Betriebszeit trat die Nothwendigkeit ein , jene leichten Schienen durcli solche von 
25 kg p. m zu ersetzen; ja man ging sogar zu 30 und 37 kg p. m wiegenden 
Schienen über, wobei die Entfernung der Unterstützungen auf 1,2 m bemessen wurde'. 

In England erfuhr die schmiedeeiserne in Stühlen lagernde Fischbauchschiene 
scharfen Wettbewerb durch die älteren Gussschienen und musste vielfach auch gegen 
schmiedeeiserne Flachschienen mit Holzlangschwellcn zurücktreten. Ausserhalb Englands 
ist die gewalzte Fischbauchschiene nur in sehr seltenen Fällen zur Verwendung gelangt. 
Das erste Geleise der 25 Meilen (40 km) langen Boston-Lowell-Eisenbahn in Amerika 
aus den ersten Jahren des vierten Jalirzehnts war damit ausgerüstet', und auf den ältesten 
Geleisen der Eisenbahnen von St. Etienne nach Lyon sowie von Roanne nach 
Andrczieux hatte man derartige Schienen eingelegt, welche etwa 13 kg p. m 
wogen. Auch die ältesten belgischen Bahnen sollen anfangs gewalzte Fischbauchschienen 
verwendet habend In der Ausgestaltung des Oberbaues ausserenglischcr Bahnen tritt 
jedoch trotz der anfänglichen unbedingten Abhängigkeit von den englischen Vorbildern 
sehr bald das Bestreben nach Selbständigkeit zu Tage. 

In dem holzreichen Amerika wählte man mit Vorliebe den F'lachschienen- 
Obcrbau mit Holzlangträgern in Rücksicht auf die geringeren Anlagekosten und — 
da das am meisten in Betracht kommende Rohmaterial in dem Holz stets zur Hand 
war — wegen der Mügüchkeit der schnelleren Bauausführung. Sarotaga und S ebe- 
ne ctady, 21 Meilen (34 km) von einander entfernt liegende Städte, beschlossen im 
Jahre 1831, eine Bahnverbindung herzustellen; die Bahn wurde am i. September 1831 
begonnen und am 12. Juli 1832 bereits dem Betriebe übergeben. Nur dem gewählten 



Die 
Flachsclüeae. 



> Perdonnet. Tnut6 ^I^mentaire des chemins de fer. Paris 1858, S. 481. 

' RingTA-alt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 86. 

3 Perdonnet. Tnit€ 6l£mentaire des chemins de fer. Paris 1858, S. 48t, 
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Geleisesystem wurde es zugeschrieben, dass in so kurzer Zeit Bahnausführungen erfol- 
gen konnten'. 

Die richtige Walil der Starkeverhältnisse der eisernen Flachschienen, mit welchen 
die Holzlangschwellen benagelt wurden, erA^'ics sich sehr früh als von grosser Wichtig- 
keit. Waren die- Flacheisen schmal 
49- und dünn, so stellte sich heraus, 

dass unter dem Drucke der schweren 
Insten die Schienen sich verbogen 
und in das Holz eindrückten. Um 
dieses zu vermeiden, unterlegte man 
zuweilen die Enden der eisernen 
Schienen mit kleinen Zinkplättchen 
und zog unter den Stössen der 
Schwellen Holzbinder ein*. 

Gewöhnlich besassen die in 
Amerika damals vorwiegend ge- 
brauchten gewalzten Flachschienen 
eine Breite von 2" (50,8 mm), bei 7a" 
{12,7 mm) Dicke (Fig. 49). Die über 
die AUeghany- Kette fuhrende Loko- 
motivbahn von Philipps bürg nach 
Juniata z. B. hatte solche Schienen 
von 5,25 kg Gewicht p. m, welche 
durch schmiedeeiserne Nägel von 
1 30 mm Länge auf den sie unmittel- 
bar tragenden Balken des aus Holz- 
tang- und Querschwcllen bestehenden 
Unterbaues befestigt und an den 
StÖBsen durch Platten aus Hüsenblcch 
von 2 mm Dicke und 1 10 mm Breite 
unterstützt wurden (Fig. 50) ^ 

Einen wenig abweichenden 
Querschnitt weisen die Flachschicnen 
anderer, ähnlich gebauter amerika- 
nischen Bahnen jener Zeit auf. Die 
innerhalb dreier Jahre fertig gestellte 
Charleston nach Augusta in Süd- 
und 3 bis 4,5 m Länge. 



Fhilippsburg -Juniau 

5«>- 



\/ 



FhilippsburK - Juaialn 



136 Meilen (218 km) lange Bahn von 

Carolina hatte 60 mm breite Schienen von 1 3 mm Stärke 



' Dr. Rad. Hagen. Die erste deatsche Eisenbahti mit Dampfbetrieb. Nürnberg 1885, S. 93. 
' Ringwalt. The Transportation Systems in thc United Staatirs, I'hiladelpbia 1888, S. 85. 
} Poussin-Lcliritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1836, S. 155. 
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Auf einen Kilometer Bahnlänge kamen 10565 kg solcher Schienen, welche, aus Kngland 
bezogen und bis Charlestown geliefert, p. 100 kg etwa 14 frs. 73 es. gekostet 
haben sollen '. 

Diese Bahn durchzog ein im Allgemeinen sumpfiges und häufigen Ueber- 
schwemmungen ausgesetztes Gebiet und wurde deshalb anfänglich als eine Art ununter- 
brochener hölzerner Brücke mit einer mittleren Höhe von 1,82 m über dem Boden 
ausgeführt, während im Ucbrigen ihre Bauweise den wechselnden Bodenverhältnissen 
angepasst war. Dabei wurden auch streckenweise die Fiachschienen auf zwei Reihen 
dicht aneinander schliessender Steinblöcke verlegt. 

Die Geleise mit gewalzten Flachschienen erforderten selir lästige Reparaturen. 
Wegen der geringen Steifigkeit der Schienen druckten sich diese unter den Betriebs- 
lastcn stark in die Holzunterlagen ein. während sie sich an den nicht belasteten Stellen 
hoben. Hierdurch lockerten sich die Befcstigungsmittel sehr schnell, oder es sprangen 
die versenkten Köpfe der Schrauben bezw. Nägel ab, so dass die Schäfte nicht heraus- 
zuziehen waren, und nun zur Wiederbefestigung der Schienen neue Löcher neben den 
alten gebohrt werden mussten. Vor Allem aber bildete das häufige Aufspringen der 
Schienenenden — bei der ausgebreiteten und lang dauernden Herrschaft der Flachschiene 
in Amerika unter der Bezeichnung Snakc-Heads, d.h. Schlangenköpfe, bekannt — eine 
der schlimmsten Eisenbahngefahren. Die Ursache davon war die Neigung der schwachen 
Flachschienen, sich von dem Holz- oder Steinträger zu lösen; in manchen Fällen 
sprang ein Schienenende plötzlich mit einer solchen Kraft in die Höhe, dass es den 
Boden der Wagen durchstiess und hin und wieder Insassen verletzte oder den Zug zum 
Entgleisen brachte. 

Snake-Hcads waren für jene frühen Eisenbalinbetriebe eine so gemeinig- 
lich bekannte Gefahr, wie treibende Baumstämme für die Dampf bootfalirt auf den 
West -amerikanischen Flüssen, Man gewöhnte sich förmlich daran, Entgleisungen 
als etwas Alltägliches anzusehen ; bei dem geringen Gewicht der Dampfwagen und bei 
der mäßigen Falirgeschwindigkeit verliefen sie auch meist harmloser, als die Ent- 
gleisungen unserer Tage. 

Da. mit Ausnahme weniger Gussschienen und einer noch geringeren Menge 
Flacheisenschienen, erst in der Mitte des fünften Jahrzehnts in Amerika gewalzte Schienen 
hergestellt wurden . so mussten bis dahin nothwendigcnveise alle profilirt gewalzten 
Schienen vom Auslande bezogen werden. Dies und der Umstand, dass ein Geleise 
mit den damals schon ander\värts gebräuchlichen Stuhlschienen verhältnissmässig grosse 
Eisenmengen erforderte, machten es mancher der frühesten Eisenbahngesellschaften un- 
möglich, einen dementsprechend hohen Geldaufwand zu bestreiten. 

Der Oberingenicur der Süd-Carolina-Bahn, Horatio Allen, spricht sich 
über jene Geleise wie folgt aus : 

»Es war zur Zeit der mit Eisen beschlagenen Holzschienen. Ver- 
B trauen und Kapital waren noch nicht dahingekommcn, ein eisernes Schienen - 



> Ponssin-Lchritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensbarg 1S36, S. ao2, 
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Verttärktc 
Klachschienen, 



»geleise von bescheidenstem Gewicht zu ermögh'chen, und an Stahlschienen 
»dachte man noch ebensowenig, als an einen Telegraphen. Auf Holzschienen 
»von 6 X 12" (152,4 X 304,8 mm) Querschnitt nagelte man Eisenstreifen von 
«2 7a X V«" (63>5 X 12,7 mm). Das Holz der südlichen Tanne, welches zu 
i> Langschwellen verwendet woirde, hatte eine so harte widerstandsfähigt Obcr- 
» fläche, wie sie nur irgend ein Holz den eisernen Schienchen bieten konnte.« 
Die Süd-Carolina-Bahn, welche 1830 bereits 10 Meilen (16 km) Geleise 
im Betriebe hatte, ilire Geleisclänge im Jahre 1832 um 52 Meilen (83 km), im Jalire 
1833 um weitere 75 Meilen (120 km) vergrösserte und eine lange Zeit hindurch sich 
des Rufes erfreute, die längste Bahn der Vereinigten Staaten sowie die erste zu sein, 
welche eine Lokomotive amerikanischer Konstruktion verwendete, war auch 
eine der ersten Bahnen jenes Landes, welche statt der Flachschiene die Hoch steg- 
schiene auf ihren sämmtlichen Linien einzuführen beabsichtigte. Es war wenige Jahre 
nach der Bauvollendung, als Leiter und Ingenieure der Bahn diesen Umbau vorzunehmen 
wünschten, da sie die Vortheile durchaus erkannten, welche aus der Einführung der 
stärkeren Schienen für die Höhe der Unterhaltungskosten erwachsen mussten ; aber der 
Unterschied der Kosten dieser Oberbauart gegen diejenige mit Flachschicncn. welcher 
6000 S (25500 Mark) auf die Meile ausmachen sollte, war, wie für die meisten der ersten 
Eisenbahngesellschaften, so auch für die Süd -Carolina-Bahn zu gross. Die Folge 
war, dass Flachscliienen noch für eine längere Dauer vorherrschend in Gebrauch blieben. 
Im Jahre 1839 übenvog noch ihre Venvendung in ganz Nord- Amerika'. 

Auf dem europäischen Festlande finden wir gleiche oder ähnliche Oberbau- 
systeme auf den im Jahre 1836 begonnenen bezw. fertig gestellten Strecken der Eisen- 
bahn von Leipzig nach Dresden (Fig. 51), sowie auf der österreichischen Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. (Fig. 52, 53.) Die Flachscliienen dieser Bahnen, auf 
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Lciptig- Dresden 
1 :s. 
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KAlter Fcrd. -Nordbaha 
t : 10. 



• Ringwalt Tbc Transportation Systems in thc United StJttes. Philadelphia 1888, S. 8$ u. 104. 
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Holzlangschwellen befestigt, besassen die verhaltnissmässig beträchtliche Starke von 
1.4 X 2,5" (36,88 X 65,85 mm) und von 32 X 65 mm '. 

Ausser durch Verstärkung des Sdiienenquerschnitts 
suchte man die mit Flachschienen verbundenen Uebelstände 
aucli dadurch zu beseitigen, dass man, wie auf den Neben- 
geleisen der Wien-Gloggnitzer Bahn, dem Querschnitt eine 
eigenartige, die breit basige Schiene andeutende Form (Fig. 54) 
gab. Zur festeren Lagerung auf den Holzlangträgem und nament- 
lich , um dem Verschieben in seitlicher Richtung möglichst zu 
b^cgnen, wurden den Schienen auch wohl Winkel rippen 
gegeben (Fig. 55). 

Da die Befestigungsmittel in der Lauffläche sich als 
unzweckmässig erwiesen, brachte man sie mitunter ausserhalb der 
Fahrbahn an solchen Stellen an, wo sie von den Fahrzeugen 
nicht gefasst werden konnten (Fig. 56) *, 

Durch keine dieser Massnahmen konnten jedoch die den 
Flachscliienen anhaftenden Mängel dauernd beseitigt werden; in 
Folge dessen wurden sie allmählich aufgegeben. In England er- 
folgte ihre Entfernung aus den Geleisen um das Jahr 1838. 

Nur in Nord- Amerika sind auf wenigen Hauptbahnstrecken 
mit sehr schwachem Betriebe auch heute noch Flachschienen 
in Gebrauch. Auf der im Jahre 1851 erbauten Savannah- 
Bahn findet sich eine Flacheisenschiene von 72,5 mm Breite und 
35 mm Höhe (Fig. 57) auf einem aus Langschwellen und Quer- 
schwellen bestehenden Holzunterbau. Als Hauptübclstand wird 
auch hier die Schwierigkeit des Vermeidens aufspringender 
Schienenenden bezeichnet^. 

Neben den gewalzten Flachschienen waren es vornehm- 
lich die sogenannten Pilzschienen, welche zunäclist in England, 
dann aber auch auf dem Festlande und in Amerika Aufnahme 
fanden. 

Die Schwierigkeiten in der Erzeugung gewalzter Fischbauchschienen und die 
hohen Kosten, welche deren Bearbeitung mit sich brachte, scheinen schon im Jahre 1824 
zu den ersten Versuchen mit gewalzten hochstegigen Pilzschienen von überall gleicher 
Höhe geführt zu haben. Die Clarencc - Bahn bei Durham und darauf die Bahn 
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> Riiha. Der Eisenbahn- Unter- und Oberbau. Wien 1877. Bd. m, S. a?. — Neomann-EhrhanlL 
)er Civilingenteur. Leipzig 1889, S. 340. 

» Wiakler. Der Eisenbahn- Oberbau. Vng 187$, & 70. — Hensinger von Waldegg. Handbuch 
für specielle Eisenbahntechnik. L Bd. 4. Aufl. Leipzig 1877, S. lao. 

3 Mitlheilnng der Central-Railroad and Banking Comp, of Georgia in Savannab vom 3. April 1S89 an 
den Verfdiier. — Stahlwerk Osnabrück, Geleise - Miiseam. Katalog 1890. II. No. 4. 
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mit PnssraJid. 



von VVigan' sollen die ersten in England gewesen sein, welche um jene Zeit solche 

Pilzschienen zur Anwendung brachten. Die Schienen ruhten hierbei , ähnlich wie die 

Gussschienen und die gewalzten Fischbauchschicncn, in gusseisernen Stühlen, in denen 

eiserne Keile sie festhielten. 

Die typischen Formen, welche den gewalzten Pilzschienen von 
5 

T ihrer Entstehung an bis etwa um das Jahr 1840 gegeben wurden, sind 

aus folgenden Beispielen ersichtlich : 
Auf der Eisenbahn von Chester nach Birmingham ge- 
langte eine Pilzschiene von einfachster Form zur Anwendung (Fig. 58). 
Da sie weder Nuthe, noch Ansätze im Stege bcsass, so ist anzu- 
nehmen, dass die Befestigung in den Stühlen in ähnlicher Weise 
erfolgte, wie bei den ersten gewalzen Fischbauchschienen der Stock - 
ton-Darlington-Bahn (vgl. S. 40). 
Pilzschienen mit einem innenseitigen Fussrandc und verhältnissmässig 

^j geringem Gewicht verwendete man als sog. 

Contractors-rails (Fig. 5g, 60). Für 
Bahnen mit grösseren Beanspruchungen, wie 
z. B, für die Bahn von London nach 
Green wich, erhielten diese Schienen stär- 
kere Dimensionen (Fig. 61); sie waren älm- 
lich, wie bei der Liverpool-Manchester 
Bahn in gusseisemen Stühlen auf Stein- 
schwellen gelagert (vgl. S. 41) und durch eiserne Keile festgehalten (Fig. 62). 



ehester - Birmingham 
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In gleicher Weise wurden Pilzschienen, welche mit einer Nuth im Steg ver- 
schen waren Fig. 63), in den Stühlen verhaftet. Zuweilen hielt man auch das 



» J. (Metttey. IlUtoricnl Account M ihe navio^nblc Rivers. Cftn.als and Railways of Great - Britain. 
Lunrlon iXji, S. i$i und 674. 
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Einwalzen zweier oder mehrerer Nuthen im Stege für erforderlich, oder doch für 
wünschenswerth, wie bei der Bahn von Brandung nach Newcastle (Fig. 64), bei 
der North -Midland -Bahn (Fig. 65) und bei der Bahn von Manchester nach 
Leeds (Fig. 66). Die Pilzschienen der Bahn von Manchester nach Birmingham 
hatten sogar je zwei Nuthen auf jeder Seite des Steges aufzuweisen (Fig. 67) \ 



64. 65. 66. 67. 







Hrandling- Newcastle North - Midland Leeds - Manchester Manchester - Birmingham 

1:5. 1:5. ' : S- 1:5. 

Eben so schnell, wie in England, errang sich die gewalzte Pilzschiene Piuschienen 
mit gleichbleibendem Querschnitt Aufnahme in Nord - Amerika. Von den vor ^ Amerika. 
1835 betriebenen Bahnen waren diejenigen von Boston nach Providence und 
Stonington, von Baltimore nach Washington, von Boston nach Wor- 
cester, sowie die Long-Island-Bahn und die Philadelphia-Lancaster-Co- 
lumbia-Bahn sämmtlich mit Pilzschienen im Gewicht von 15 — 20kg p. m aus- 
gerüstet '. 

Die ältesten Geleise amerikanischer Bahnen, bei denen Pilzschienen Verwen- 
dung fanden, hatten eine im Prinzip wenig von der englischen Art abweichende, immer- 
hin aber im Einzelnen eigenthümliche Konstruktion. So bediente sich 
die Long-Island-Bahn gewalzter Pilzschienen von 5 m Länge und 
etwa 15 kg Gewicht p. m. Der Steg dieser Pilzschienen war nach unten 
zu etwas V er j üngt, und der Kopf unterschied sich von den europäischen 
Schienen durch eine ausgeprägfte Vierkant form (Fig. 68)'. 

Die mit Pilzschienen ausgerüsteten amerikanischen Eisenbahn- 
geleise erwiesen sich zwar als denjenigen mit Flachschienen entschieden 
überlegen, doch gab es auch bei ihnen unaufhörliche und ernstliche 
Schwierigkeiten für den Eisenbahnbetrieb. Solche bestanden in dem häufigen 
Lockerwerden der zur Verhaftung der Schienen in den Stühlen dienenden Be- 
festigungskeile, in der Neigung der gewöhnlich verwendeten Stein - Einzelschwellen , ihre 
Lage bei eintretendem Witterungswechsel zu verändern, in der Gefahr eintretender 




' Keller. Zur Konstruktion von Eisenbahnen. Karlsruhe 1841. Blätter i bis 3. 
« Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg- 1836, S. 16 ff. 
3 Perdonnet. Traitö öl^mentaire des chemins de fer. Paris 1858, S. 492. 
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Schienenbrüche und in der für die Wahrung der Spurweite zu geringen Zahl von 
Querschwellen. So kam es, dass auf der Columbia - Philadelphia - Eisenbahn 
unausgesetzt Bahnarbeiter bei Tag und Nacht thätig sein mussten, die Keile in den 
Stühlen nachzusehen und erforderlichenfalls anzutreiben*. 

Obwohl die Pilzschienen auf vielen Bahnen Nordamerikas, beispielsweise auch 
auf der Columbia-Philadelphia-Bahn, zwanzig Jahre lang sich verhaltnissmässig 
gut verhalten hatten und somit der Beweis erbracht worden war, dass das zu den Schienen 
verwendete Eisen von guter Qualität gewesen sein musste, so trat doch im Laufe des 
sechsten Jahrzehnts die Nothwendigkeit einer Auswechslung immer deutlicher zu Tage. 
Die Arbeiten für die betriebssichere Instandhaltung des Geleises wurden nament- 
lich beim Aufgehen des Frostes im Frühjahr ausserordentlich umfangreich. 
Die Schienen mussten häufig aus ihren Stühlen herausgenommen, gerade gerichtet und 
aufs Neue verlegt werden. Die Kosten für die Geleiscunterhakung wuchsen dadurch be- 
deutend an, ohne dass es gelang, Spurerweitcrungen und Verschiebungen der Geleise 
hintanzuhalten. Entgleisungen, welche den Betrieb unrcgelmässig und gefahrvoll machten, 
waren die Folgen davon. Aus diesen Gründen entschloss sich die Pennsylvania- 
Bahn, als sie im Jahre 1857 die Linie Columbia-Philadelphia übernahm, die 
bis dahin mit Pilzschienen ausgerüsteten Strecken sämmtlich nach und nach umzu- 
bauen und dafür breitfüssige Schienen auf Holzquersch wellen unter gänzlichem Aus- 
schluss von Stcinschwellen einzuführen. Die ausgewechselten Pilzschienen fanden 
Verwendung für die Herstellung dieser breitfüssigen Schienen, indem man sie zertheiltc, 
mit Luppeneisen packetirte und diese Packete im schweisswarmen Zu- 
stande auswalzte '. 

Die Schienen der am 5. Mai 1835 dem Betriebe übergebenen 
Bahn von Brüssel nach Mecheln hatten Pilzform mit zwei eingewalzten 
Stegnuthen (Fig. 69). Sie wurden in den auf Ilolzquerschwellen 
befestigten symmetrischen Stühlen an der Aussenseitc durch eingetriebene 
Eisenkeile gehalten. Bei den schrägen Schiencnstossflächen betrug die 
Abweichung vom rechten Winkel 45 Grad^ 
Auch die Schienen der am 7, Dezember 1835 eröffneten ersten deutschen 
70. Lokomotiv- Eisenbahn von Nürnberg nach Fürth waren pilzförmig 

T(Fig. 70). Ihr Gewicht betrug 7'/, ^ per laufenden Fuss (12 kg p. m) ; 
sie hatten eine Länge von 15 ' (4,71 m)> ruhten in gusseisemen 
Stühlen auf Steinquadern und nur in einer kurzen Dammstrecke auf 
Narnbcrc-Fürth Holzqucrschwellcn. Es waren dies die ersten in Deutschland selbst und 
* ' '■ zwar auf dem Walzwerke von R e m y in Rasselstein bei Neuwied nach 

Uebcrwindung mancher Schwierigkeiten gewalzten profilirten Schienen für Hauptbahnen *. 



6.J. 



UtÜMrl - Mecheln 
> : S- 



* Ringwnlt. The Transportation Systems in thc United States. Phlkdelphia x888, S. 104. 

» Ebenda S. 156. 

1 PHcningcr. Die Eisenbahn Vho Briissc! nach Mecheln. Sfattpart 1835, S. 8. 

« Dr. Rud. Ilagen. Die erste deutsche Eisenbahn mit l-)am|)n>etrieb. Nürnberg 1885, S. 149. 
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Ueber das Verhalten ihrer Schienen berichtete die Verwaltung der Nürnberg- 
Fürther Bahn im Jahre 1843, dass sich nach Verlauf von sieben Betriebsjahren an 
den Stössen häufig Risse oder Spalten zeigten, deren Vermehrung oder Erweiterung 
eine zunehmende Unbrauchbarkeit besorgen lasse. Es seien daher Versuche gemacht, 
diese Spalten mit neuem Schmiedeeisen auszuspähnen und zu versch weissen. . Dies 
sei gelungen, und man bessere nun auf diese Weise alle mangelhaften Schienen mit 
geringen Kosten aus, so dass sie noch mehr als eine Generation überdauern könnten. 
Die Schienen seien im Uebrigen seit sieben Jahren kaum angeg^fTen und würden jiach 
langjähriger Abnutzung der einen Seite auch noch den Gebrauch der andern Seite 
zulassen '. Im Jahre 1844 wurden die ersten 30 Stück Schienen ausgewechselt*. 

Als dann in den Monaten Mai bis Juli 1845, nach etwa zehn Betriebsjahren, 
eine anhaltende Arbeit an der Bahn nöthig wurde, um die durch die Schnee- 
und Wasser-Ansammlung im Winter und Frühjahr veranlassten Beschädigungen an 
Steinen, Filz u. s. w. auszugleichen und die Bahn wieder in befriedigenden Zustand zu 
bringen, kamen Schienen von etwas grösserem Querschnitt für die abgängigen in Ver- 
wendung, da solche des alten Profils nicht mehr vorräthig und auch zu annehmbaren 
Preisen nicht zu beschaffen waren ^. 

Im Jahre 1847, nach ungefähr zwölfjährigem Betriebe der Bahn, wurde zum 
ersten Male der Gedanke eines allgemeinen Ersatzes der ältesten leichteren Schienen 
verlautbart * , diese Hessen sich aber noch mehrere Jahre lang durch Ausbesserung 
der schadhaft werdenden Kopfenden gebrauchsfähig erhalten. Die nach Anschluss 
an die Königliche Ludwigs-Süd-Nord-Bahn verhältnissmässig stärker befahrene 
Theilstrecke Fürth -Kreuzung wurde im Jahre 1851 mit Schienen des bereits er- 
wähnten stärkeren Profils versehen'; die übrige Strecke Kreuzung- Nürnberg erfuhr 
dagegen erst nach erfolgter Einstellung wesentiich schwererer Lokomotiven eine all- 
mähliche Auswechslung ^ In der Zeit vom siebzehnten bis zwanzigsten Betriebsjahre 
fanden sich nur noch wenige der ursprünglichen Schienen im Betriebe. 

Andere deutsche Eisenbahnen wählten, wenn sie sich zur Ein- 
legung von Pilzschienen in Stühlen entschlossen, meist stärkere Dimen- 
sionen. So hatte die Schiene der Düsseldorf-Elberfelder Bahn 
vom Jahre 1 84 1 , bei welcher sieben Jahre später die erste überhaupt 
auf dem europäischen Festland angewandte Laschenverbindung der 
Stösse durchgeführt wurde, eine Höhe von 4" i'" (106,78 mm) und kam 
auch in ihren sonstigen Querschnittsmaßen den in England zu jener ^'«»««'«^»"^-^'^•rfeid 
Zeit gebräuchlichen Pilzschienen nahe' (Fig. 71). 

Bereits in den dreissiger Jahren tauchten in England Pilzschienen auf, bei denen potschienen 
die an den Unterkanten angewalzten Leisten nicht mehr allein dem Zwecke der sicheren verstäAung 




' Scharrer. Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfkraft. Nürnberg 1843, S. 10. 
3 Ebenda 1845, S. 12. 

3 Scharrer -Meinbcrger. Deutschlands erste Eisenbahn nut Dampfkraft. Nürnberg 1846, S. 14. 

4 Ebenda 1847, S. 24. 5 Ebenda 1852, S. 6. ^ Ebenda 1853, S. 11. 

7 Mittheilung der Königlichen Eisenbahn-Direktion Elberfeld vom 8. April 1890 an den Verfasser. 
Haarmann, Eisenbahngelets«^. I. a 
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SiockUtn- I>arlington West - Aiicitland 



Festhaltung der Schienen in den Stühlen dienten, sondern audi die Aufgabe hatten, 

der Scliiene eine grössere Widerstandsfähigkeit 
gegen lothrechte Beanspruchungen zu verleihen. 
Diese Absicht einer Versteifung der Schiene prägt sich 
schon in der Form einer Pilzschiene aus, welche in 
den dreissiger Jahren auf der Stockton-Darlington- 
Bahn Verwendung fand (Fig. 72), nachdem man dort mit 
gusseisemen und auch zum Thell mit gewalzten Fisch- 
bauchschienen keine befriedigenden Ergebnisse erzielt 
hatte. In erhöhtem Maße tritt die Doppelkopfform 
hervor bei den auf der West-Auckland-Bahn (Fig. 73), der Bahn von Alexandrien 
nach Kairo (Fig. 74) und ganz besonders bei den auf der Taff-Vale-Bahn Fig. 75) 

und der North-Eastern- 
74 75 76. 77. 78. Bahn (Fig. 76) um jene Zeit 

verwendeten Schienen. Eine 
noch gleichmässigere Vcr- 
theilung des Materials auf 
Kopf und Foss zeigen die 
Schienen der Dublin- 
Kingston-Bahn in Irland* 
'•'■ 'y » = i « = 5- «5 (Fig. 77) und der im Jahre 

1836 gebauten Strecke der 
79 Leipzig-Dresdener Bahn (Fig. 78), welche sich der geringen Höhe 

wegen besonders schlecht hielten'. 

Robert Stephcnson, dem würdigen Sohne seines genialen 
Vaters, blieb es vorbehalten, gegen Ausgang des in Rede stehenden 
Jahrzehnts der Pilzschiene gewissermasscn ihre letzt c Form zu geben. 
Die von ihm entworfene und für den Bau der Bahn von London 
nach Birmingham benutzte Schiene hatte im Kopf und im Fuss 
die gleiche Masse und besass ein Gewicht von 75 Ibs p. y (37,2 kg 
p. m), bei einer Höhe von 5" (127 mm) (Fig. 79). 
Der von Robert Stephenson eingeführte Holzquerschwellen-Oberbau ist im 
Wesentlichen, sowohl in Bezug auf die Schienenform, als auch hinsichtlich der Be- 
festigung der Schienen in den gusseisernen Stühlen durch Holzkeile, in England 
bis jetzt beibehalten worden. 

Auf dem Festlande Europas erlangten die Pilzstuhlschienen nur in der 
ersten Zeit des Eisenbahnwesens einige Bedeutung, da die grosse Mehrzahl der Bahnen 
Breitfussschienen bevorzugte. 



AlexjinJria-Kalrvi laff-V'alc Nor(h>E.tii«m lJublin-Kini;ston Lcip»iK-I»rc«.len 



R- Slc^'bcaion 
Dnppclkopr»(hiciK 



* Keller. Znr Konstruktion von Eisenbahnen. Karbmhe 1842. Tafet i bis 3. 

* Ncnmann-Ehrhirdt. Erinncrnngen nn deri Bau und die ersten Betricbsjabre 0er Leipzig- 
Dresdener Eisenbahn. Leipzig iSyO, S. 27. 
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In den dreissiger Jahren waren die Querschnittsmaße der Stuhlschienen einiger 
wichtigeren Bahnen die folgenden: 



Name der Bahn 
Rheinische Bahn .... 
Berlin-Anhalt (Köthen) 
Liverpool-Manchester . 

Taunus-Bahn 

North-Midland 

Petersburg-Zarskojeselo 

Southampton 

London-Birmingham . . 
London-Brighton .... 



Gewicht 


Höhe 


Breite 


Stegdick( 
















Kopf 


Foss 




kg p. m 


mm 


mm 


mm 


mm 


26 


103 


64 


48 


16 


27 


103 


64 


47 


15,5 


30 


102 


74 


65 


14,5 


30 


114 


62 


62 


15 


31 


110 


67 


68 


15 


32 


113 


66 


66 


17 


32 


125 


66 


66 


20 


37 


125 


66 


66 


22 


38 


125 


70 


70 


20' 



In dem darauf folgenden Jahrzehnt waren beispielsweise in Deutschland und 
Oesterreich nur folgende Bahnen ganz oder theilweise mit Stuhlschienen ausgerüstet: 
die Nürnberg-Fürther, die Berlin-Potsdamer, die Kaiser Ferdinands- 
Nord-, die Düsseldorf-Elberfelder und die Wien-Triester Bahn hatten 
Stuhlschienen, welche mit eisernen Keilen befestigt waren, während die Rheinische 
Bahn, die Taunus-Bahn, München-Augsburg, die Bayerische Ludwigs- 
Süd-Nord-Bahn, Hamburg-Bergedorf, Potsdam-Magdeburg und die Prinz- 
Wilhelm-Bahn Stuhlschienen mit Holzkeilen verwendeten. Die Gewichte dieser 
Schienen ergeben sich aus folgender Uebersicht: 

kg p. m 

Nürnberg-Fürth 12 — 15 

München-Augsburg 19 — 20 

Oesterreichische Staatsbahnen 21 — 22 

Berlin-Potsdam, Düsseldorf-Elberfeld und 

Leipzig-Dresden 22,5 

Ludwigs-Süd-Nordbahn 25,5 

Rheinische Bahn 26 

Friedrich-Wilhelms-Nordbahn 27 

Taunus-Eisenbahn 30 

Hamburg-Bergedorf 31 

Prinz-Wilhelm-Bahn 31,5" 

Eine Uebersicht aus dem Jahre 1858 verzeichnet für Stuhlschienen englischer 
und einiger anderen Bahnen folgende Maße und Gewichte: 



I Keller. Zur Konstruktion von Eisenbahnen. Karlsrahe 1842. 
ä Monatsblatt des Grossherzoglich Hessischen Gewerbe -Vereins. 
1847, S. loi ff. 



1847. — Organ f. d. F. d. E. 
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\'l);tfiu«intf Ccschichte des Eis«abalui-Gel«ises. 



Höhe 



Zoll 



^1 i' .^ "lU* . . . 

., I .•'..! ^ . . . 

\.' ■ • 'l V I U . . . . . 

'• > • nt I II w; N.i in . . . 
I Hill Ulli hin . . 

\\ I •! \ i n 

> . I .« Iii- NuMlIiiilin . . 
11 iikI ^itiMlIi Western 
u iiitl Niiiih Wu.stcrn 



'11 MmM.umI 



<i' 


' "4.3 


'<(' 


I20.7 


1 4 / i6 


125.4 


5 


127 


'5 


1^7 


5' s 


150.2 


D .3 


130.J 


3 ä 


130 .: 


3/4 


«33.4 


5\ 


»334 


5\. 


'39-7 



Kopfbreite Stegstirke Gewicht 

Zoll aa Z- .„ lbi.p.y| kg p. m 



"3-5 
66.67 

5«. 74 
63.5 

69.S5 



0; 
60. .?2 

6 



'0-3 
•3 

63.5 



«6,51 


72 


'35 7 


15,88 


66 


32,74 


»9.05 


72 


; 35,7 


1905 


72 


35.7 


— 


56 


27,78 


----3 


92 


45.63 


1905 


— 




1905 


72 


35-7 


22.2s 


80 


39,7 


»9.05 


85 


42.2 


— 


78 


38:7' 



).ilu/.rliii|j.' lang ist es in England nicht für nothwendig gehalten worden das 
. I»;. nilii In- S« liJiMicnjfcwicht über dasjenige der von R. Stephenson beim Bau der 
I <<ntliin tliinirnf^hamer Bahn verwendeten Schiene von 75 Ibs p. y (37.2 kg p. m) 
In n« IHM M'iwrrllii.T VVci.sc zu erhöhen. Das erhellt aus einer Zusammenstellung vom 
l-iliH iMMi, wonach das Schienengewicht betrug auf den Bahnen: 

kg p. m 

London-Brighton .... 38.01 

Great-Western 50.00 

South-Eastern 40.50 

Great-Northern 40.30 

North-Eastern 40.50 

Chatham-Dover 41. 5S 

Midland 4-. 07 

Metropolitan 4-.3r '" 

hir. jjcringe Gcwichtsvermchrung. welche die Stuhlschiene seit dem Jahre iS^S 
Im Imij;I;im/I erfahren hat, war zumeist eine Folge der Verstärkung des Fahrkopfes. 
wii\tn-hfl du: übrigen Theile der Schiene, Steg und Unterkopf, sozusagen um'erändert 
\tUr.\,rii. l)ii: rjoppelköpfige Stuhlschiene verdankte ihre Einführung der An- 
wt\iiti' , 'l;i ■-.'■. MC nach dem Verschleiss des einen Kopfes sich werde wenden lassen und 
Hl MM/' doppelte Betriebsdauer in Aussiclit stelle. Konnten bei der in den 
i\ti r; j^f'T J;ihrcn vorhältni-ssmässig noch unbedeutenden Inanspruchnahme der Eisen- 
b>iliMrM <io|/;h/: Anschauungen sich Geltung verschafton, so ist man inzwischen davon 
i\tii )i f;r;f ;ill^;<:mein zurückgekommen. Es stellte sich heraus. d.iss. wenn bei dem ein- 
«rifijj'ii Vrr'ichloiss der Schienen die Nothwendigkeit einer Auswechselung hervortrat 



« ''»If.urn- Holley. The Fennanen: Way. New -York 1S5S. S. S2. 

» iir.'/nr. f/n^.ralc Ak, chemins i'.e fer, Paris iSSi. — Zeinmg Jes Vereins dea:$cher Eisenbihn- 
/«ir/ynlhinf;«-». lÄSl, S. 7->7. 
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die untere Kopffläche an den in den Stühlen ruhenden Stellen ausgcschlissen, und 
daher eine glatte Fahrt auf der gewendeten Schiene nicht möglich war. Zu diesen Ein- 
schleifungen an den Auflagerstellen gesellten sich die Spaltungen und Verdi ückungen 
namentlich an den Enden , welche ebenfalls die weitere Benutzung der Schienen be- 
einträchtigten. 

Einige Bahnen suchten behufs Vermeidung der unmittelbaren Berührung von 
Eisen mit Eisen den erkannten Mängeln durch Einschaltung von IIolz- 
kissen auf dem Boden der Stühle oder durch schwebende Befesti- 
gung der Schienen zwischen zwei Holzkeilcn entgegen zu treten. Ver- 
einzelt geschieht dies auch heute noch in Irland, und in grösserem Um- 
fange hat sich das erstcre Verfahren in Indien erhalten. Dass alle diese 
Massnahmen indessen keinen durchschlagenden Erfolg hatten, beweist 
die zunehmende Bevorzugung der sogenannten bull-headed rail, 
ßuUcnkopfschiene , d. h. der Schiene mit nur einem Fahrkopfe und 
einem kleineren Unterkopfe, der die Stelle des Fusses vertritt (Fig. 80)'. 

Die Mängel der in Amerika auch wohl »snake-head rails«: genannten Flach- 
schicnen und die Unvollkommenheiten der Pilzschienen veranlassten im Jahre 1830 den 
Amerikaner Rob. L. Stevens aus Hoboken, den Sohn des bekannten Vorkämpfers 
der amerikanischen Kisenbaluien, John Stevens, eine neue Scliicnenform zu schaflfen. 
Als er sich im Auftrage der Camden-Amboy-Eisenbahn nach England unter- 
wegs befand, um dort Bahnmaterial zu bestellen, verwendete er beträchtliche Zeit 
darauf, zweckentsprechende Schienen zu entwerfen, welche mit Umgehung der für 
Pilzschienen nothwcndigen Stühle eine direkte Befestigung auf den Unterlagen 
zulassen würden. 

Nach seinem Plane sollten den Pilzschienen an den Auflagerstellen breite 
Füsse gegeben werden (Fig. 81 u. B2). Auf dem Wege des Walzvcrfahrens war dies 



DuUcnkopfschicne 
I :5. 



Ruilrnkopf'. 
schiene. 



SteTonB, 

Breitfütsige 

Schiene. 
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R. Stevens 
BreitfusuchicDC 

I !5. 
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unausführbar; und auch die Anwalzung eines in der ganzen Länge gleich breiten Fusses 
erschien den englischen Walzwerken ausserordentlich schwierig. Erst als sich Stevens 
verpflichtete , die sammtlichen Unkosten zu bestreiten, welclie durch die zur Herstellung 
solcher Schienen erforderlichen Einrichtungen erwachsen würden, erklärte sich der Besitzer 



4 Tratniann. ün English Railroad Track. New -York 1889, S. 220. 
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täaes berieoteDdea Werkes in Sluhrales bereit in Stevens Anwesenheit Waliversudie an- 
ZGStelkn. Asüsngs kamen die Sdiienen vollständig krumm nnd sdnef ans den Walzen, 
im sädb tsdlkh befriedigende Eigdmisse einstdhen und das Hüttenwerk die Ueferung 
der Sduenen fcr die am 9. Oktober 1S32 zu eröimende Camden-Amboy-Bahn 

übemabm. 
'..Mkfi«!^ Das Genndit dieser ersten Breitfussschienen {Flg. 83 inrd verschieden 

iji-^ angegeben. Ein Bericht der Camden-Amboy Eisenbahn-Gesell- 

^y Schaft aus dem Jahre 1832 verzdchnet daiiir 42 Ibs p. y (20,8 kg 

p. m . Andere Quellen geben 36 — 39 Ibs p. y (17.9 — 19,8 kg p. m) als 
mittlere Gewichte der gelieferten Sdiienen an. Die Lange der Schie- 
nen betrug 16' (4-877 m\ An ihren Enden kamen die ersten 
Laschen in Form von einfachen Flachdsenplattdien zu dem Zwecke 
Caniea-Afliboy ^^^ Verwendung . seitliche Verschiebungen der Schienenenden zu ver- 
hindern. Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen gesdiah 
durch Nägel mit einseitigem hakenförmigem Kopf, welche neben den Fussrändem bei 
Steinschwellen in hölzerne Dübel, oder bei Holzschwellen in diese sdbst eingeschlagen 
wurden. 
Aufuhme der ^ fehlte nicht an Einwänden und Bedenken gegen die Vem'endung der brdt- 

fussigen Schiene und es verging eine lange Zeit, ehe sie einigomassen allgemdn wurde. 
Immerhin entschlossen sich einige amerikanische Eisenbahn-Gesellschaften zur Annahme 
dieser Schienenform schon wenige Jahre nach ihrer Einfuhrung auf der Camden- 
Amboy-Bahn. 

Im Jahre 1840 besassen die folgenden Bahnen in Amerika Breitfussschienen: 
Camden-Amboy, Philadelphia-Reading, Philadelphia-Wilmington- 
Baltimore, Baltimore-Ohio, Long-Island, ein Theil der Philadelphia-Co- 
lumbia- und der Georgia-Bahn, einige bedeutende Bahnstrecken Neu -Englands, 
einschliesslich der zweiten Geleise der Boston- Lowell, Boston- Worcester, 
Boston-Providence und Providence-Stonington-Bah n. femer die New- 
castlc-Frenchtown — und die Washington-Zweigbahn'. 

Noch im Jahre 1850 sollen viele der ersten Camden-Amboy-Schienen in dem 
Hauptgclcisc gelegen haben. Ein Abschnitt einer solchen Sdiiene. welche angeblich 
40 Jahre dem Betriebe gedient hatte, und zwar 20 Jahre im Hauptgeleise und weitere 
20 Jahre in einem Nebengeleise, wurde s. Z. dem Oesterreichischen Ingenieur- 
und Architekten-Verein zugesandt. Diese gebrauchte Stevens-Schiene besass 
noch eine Höhe von 87,5 mm, eine Fussbreite von 83 mm und eine Stegstärke 
von 12 mm. Der Kopf dagegen hatte sich im Betrieb auf 55 mm erbreitert'. 



• Kin(;walt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 86. 

» Zcitschrifi des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten -Vereins. 1875, S. I73< 

An(;esichts des schwachen Profils lä<st sich das geschilderte Verhalten der Camden-.\mboy-Schienen 
nur durch die damali(;en sehr geringen BetriebsansprUche und vielleicht auch noch dadurch erklären, dass 
ni den Schienen ein vorzügliches Material verwendet worden war. Für die Betriebsbeanspruchungen jener 
Zeit ist eine Notix Über die Dampfwagen auf der Philadelphia -Columbia -Bahn bezeichnend; dieselbe lautet 
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Die Bahnverwaltung war, trotzdem sie so lange ihre ursprünglichen Schienen 
in den Geleisen beliess, mit deren Verhalten auch während der ersten beiden Jahr- 
zehnte keineswegs zufrieden. Es wurden bei Gelegenheit von Neubeschaffungen mehr- 
fach Verstärkungen des Profils angeordnet. Als im Jahre 1846 in Nordamerika selbst 
Hütten- und Walzwerke entstanden und damit die Rücksicht auf die Erhöhung der 
Kosten beim Bezüge von Schienen aus England in Wegfall kam, ging man in der 
Ausgestaltung der Profile sogar so weit, dass die Camden-Amboy-Bahn Schienen von 7" 
(177,8 mm) Höhe und 479" ("7>5 inm) Fussbreite walzen Hess 
(Fig. 84). Die Ingenieure der Bahn glaubten damit das Problem 
der Geleise -Konstruktion gelöst zu haben, insofern als diese 
Schiene Gelegenheit für die Herstellung eines stärken Schienen- 
stosses zu geben schien. Die Erfahrung weniger Jahre zeigte aber, 
dass man sich in dieser Annahme getäuscht hatte. Die Schienen- 
enden erlitten in beträchtlich kürzerer Zeit als diejenigen leichterer 
Schienen so bedeutenden Schaden, und es war so schwierig, 
die Bettung unter den Stössen in gutem Zustande zu erhalten, 
dass jene schweren Schienen bald aus dem Geleise aufgenommen 
werden mussten. Sie wurden nicht einmal mehr fiir Neben- 
geleise, sondern nur noch zu Bauzwecken benutzt \ 




Camden - Amboy 
i:S- 



Ueber die Maße und Gewichte amerikanischer Breitfussschienen aus dem sechsten 
Jahrzehnt giebt nachstehende Tabelle Aufschluss: 



Name der Bahn 


II 


ätie 


Ftiss 


breite 


K p fb r e i t e 


Stegstttrke 


1 
Ge 


wicht 




Zoll 


Uin 


Zoll 


mm 


?ol1 


nun 


Z«U 


tnm 1 


p- y 


p. m 


New York-Harlem . . 


3 7. 


88,9 


37. 


88,9 


a7. 


63-5 


Vs 


IS, 88 


SO 


24,8 


»11 s , , 


3'V.. 


93,66 


4V.6 


103,2 


^Va 


66,67 


% 


IS, 88 


60 


39,76 


Buffalo and New York 






















City 


37, 


88,9 


3% 


92,07 


=«7.6 


52-39 


Vs 


iS,8S 


56 


27,78 


New- York and fcrie . . 


37,0 


93,9^ 


37,. 


90,49 


^'U 


55.56' 


Vs 


15,88 


56 


27,78 


■■ fl » . . 


3'%. 


100,01 


3"A6l 


93,66 


^Vb 


60,32 


> 


17,46 


64 


31-74 


a )* » , . 


3'U 


92,07 


3 '7.6 


93tö6 


3\« 


60,32 


y« 


15.88 


65 


3^|34 


*■ fl n , . 


4 


101,6 


i'L 


9S'25 


2% 


60,32 


V« 


is.ss 


68 


33,73 


1» Ji » . . 


4 


ioi,6 


4 


ioi,ä 


^7.6 


61,91, 


"A. 


17,46 


74 


36,7 


Niagara Falls and Lake 






















Ontario 


37.6 


S7.31 


'3% ' 


9^r07 


^'/B 


6o,32i 


'L 


14,29 


57 


28,27 


Northern Ogdenburg . 


37, 


88,9 


SIL 


95.^5 


^'U 


S2i39 


'U 


19,05 


57 


28,27 


New York Central, . 


37.fi 


84.14 


3% , 


98,42 


^Vb 


53-97 


■7.6 


17,46 


58 


23,77 


J) i> X . , 


3'V.6 


96,84 


3% ' 


98,43 


^7,6 


55-56 


V* 


*9.oS 


70 


34»7 


a ü . . 


37; 


9S.aS 


37« 


98,42 


^v. 


57,1s 


V* 


19rOSl 


71 


35.^ 



»Ihre Zugkraft ist sehr gross; sie vermögen eine Gesammtlast von 75 Tonnen mit einer Geschwindigkeit 
von 19 — 22 km in der Stunde fortzuschaffen.« — Poossin - Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regens- 
burg 1836, S. 37. 

' Elfreth Watkins. Transactions of thc American Society of Civil-Engineers. 1890, S. 224. 
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H 


ühe 


Fuss 


breite 


Kopfbreite 


Stegstärke 


Gewicht 


Name der Bahn 














Ib» 


Vit 




Zoll 


mm 


Zoll 


miw 


Zoll 


mm 


Zoll 


mm 


p- y 


p. m 


Watertown-Rorae . . 


3'/,. 


87.31 


3"A6 


93*66 


27.6 


55i56 


■7,. 


17,46 


59 


29,26 


Rochester and Genesee 






















Valley 


3V.6 


87.31 


sVs 


92.07 


27.6 


58174 


'7,6 


17,46 


61 


30.26 


Black River aml Utica 


37, 


88,9 


3V8 


92,07 


27.e 


58,74 


^7.« 


17.46 


62 


30.75 


Western 


3'/. 


88,9 


3'U 


95.^5 


27., 


55,56 


'U 


19.05 


62 


30,75 


Bnffaio and Erie. . . 


3^8 


92,07 


37b 


98.42 


27. 


S7rI5 


7. 


19.05 


63 


31,25 


Buffalo, Corning and 






















New York . 


37.6 


90,49 


378 


92.07 


27.. 


58.74 


7* 


19-05 


63 


31-25 


» j) 


478 


104.77 


37« 


92,07 


27. 


63.5 


Vs 


22,23 


82 


40,7 


NevvYork-NewHaven 


37.6 


90>49 


37. 


95.25 


2 7a 


63,5 


^7.6 


17,46 


65 


32.24 


Hudson River. . . . 


3V. 


95.25 


37b 


98.42 


2% 


60,32 


7. 


19,05 


68 


33.7' 



in EflitlAnd 
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rvignoic«. Der Ingenieur Charles Vignolcs führte im Jahre 1836 das Projfil der Stevens- 

nrdrfu*»rc'hi«ne Schiene in England ein. Von englischen Eisenbahn- Schriftstellern ist das Ver- 
dienst, die breitbasige Schiene nicht etwa nur eingeführt, sondern sie erdacht zu haben, 
Vignoles zugeschrieben worden; sie habe den Namen »american rail« um deswillen 
erhalten, weil die Amerikaner die in England für Baugeleise als »contractors rail« auf- 
gekommene Brcitfussschiene zur Ersatz der Flachschienen für ihre Hauptbahnen zur 
Einführung brachten '. Demgegenüber steht fest, dass in Vignolcs 
Tagebudi, in dem er ausführliche Notizen über seine gesammte 
technische Thätigkeit zu machen pflegte, am 20. Mai 1836, also 
lange nach Fertigstellung der Camden-Amboy-Bahn, die Breit- 
fussschienc zum ersten Male erwähnt ist (Fig. 85)^. Er dachte 
indessen damals nur an ihre Verlegung auf HolzlangschweUen. 
In England erhielten Ende der dreissiger Jahre die Bahnen von 
HuU nach Selby und von Manchester nach Birmingham breitbasige Schienen 
im Gewichte von 35 Ibs p. y (27,28 kg p. m) (Fig. 86, 87) und die Bahn von 



85. 



Ch. Vignole« 
« ;5- 



S6. 



87. 



88. 



Hill! -Selby 
I : 5- 



Manchester - Birmitighiun 
1 :S- 



« : S. 



London nach Brighton eine ähnliche Schiene von 60 Ibs p. y (29,76 kg p. m) 
(Fig. 88J. Eigenartig an diesen ersten englischen breitfussigen Schienen sind die 
scharfen Kanten der Fussränder. Die um die nämliche Zeit für die Worcester- 
Norwich-Bahn benutzten, 55 Ibs p. y (27,28 kg p. m) wiegenden, Schienen 



« Colbura - Holley. The Pcrmflnent Way. New-Vork 1858, S. 82. 

' W. 6. Adams. Roads and Rails and thcir Seqacnces. London 1862, S. 104. 

3 O. J. Vignolc». Charles Blakcr Vignolcs. London 1889, S. 201 nnd 223 f. 
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Worcesler - Norwiirh 



Lvikiiuu - Cruydiiii 
j :5. 



gi. 



(Fig. 89) zeigen bereits eine der heute auf dem Festlande herrschenden brcitfüssigen 
Schiene ziemlich entsprechende Form '. 

Die Breitfussschienen wurden damals sowohl auf amerikani- 
schen wie auf englischen Bahnen, so auf der London-Croydon- 
Bahn (Fig. go), in der Regel auf Holzlangschwellen verlegt, denen 
wieder Querschwellen als Unterstützung und Verband dienten. 

In England hat die Stevens- Schiene übrigens eine belang- 
reiche Verwendung nicht erfahren, da man die mittlerweile ver- 
vollkommneten Pilzschienen, die sog. Doppelkopf- Stuhlschienen, 
bevorzugte und neben diesen nur selten breitfüssige Schienen 
versuchte. 

Ihre Einführung in Deutschland verdankt die Stevens'sche 
Brcitfussschiene dem Erbauer der Leipzig-Dresdener Bahn, 
Theodor Kunz, und dessen Assistenten Köhler, welch' Letzterer 
auf einer Reise in Amerika die brcitfüssigen Schienen im Betriebe aus eigener 
Anschauung kennen gelernt hatte. Während ein Theil des ersten Geleises der 
Leipzig- Dresdener Bahn im Jahre 1835 noch mit Flachschienen auf Holz- 
langträgem, letztere wieder auf Querschwellen ruhend, und der 
andere grössere Theil dieser Strecke mit Stuhl -Pilzschienen von 
45 Ibs p. y (22,32 kg p. m) auf Querschwelüen ausgeführt war, 
erhielt das zweite Geleise breitfüssige Schienen von 51 — ^52 Ibs 
P- y (25)3 — ■25t8 kg p. m] Gewicht, 2'/," (63,5 mm) Höhe 
und 4" (101,6 mm) Fussbreite (Fig. 91) In zwei wenig von einander 
abweichenden Querschnittsformen. Sie lagen hier zum ersten Male unmittelbar auf 
Holzquersch wellen '. 

In Oesterreich kam die Stevens-Schiene zuerst auf der im 
Jahre 183g in Angriff genommenen Südbahn von Wien nach 
Gloggnitz auf Holzlangschwellen in Anwendung. Hier hatten die 
ichienen eine Höhe von 3'//' (88, g mm}, eine Stegdicke von 6'/,'' 
[13,76 mm), eine Fussbreite von s*/^" (g7,37 mm) und eine Kopf- 
breite von 2" (50,8 mm) bei einem Gewichte von 42 — 44 Ibs p. y 
(20,83— 21,82 kg P- ni) (Fig. 92) ^ 

Seitdem hat sich die breitfüssige Schiene nicht allein in Deutschland und 
Oesterreich , sondern auch auf dem grössten Theile des übrigen europäischen Fest- 
landes eingebürgert. 

Im Jahre 1S40 waren, wie die Stuhlschienen, so auch die Breitfussschienen 
rücksichtlich ihrer äusseren Form im Grossen und Ganzen bereits so ausgestaltet, wie 



I.ripzig-DrrMJtrn 
(1838). 



Leipzig • Dresden 
1:5. 



\Vien-CilogBn!u. 
(1835). 



Wien-GIoggniu 
« : 5 



Verbreitung ilrr 
brcitfujiSächiene. 



' Keller. Zur Konstruktion von Eisenbahnen. Karlsruhe 1842, Taf. 1 — 3. 

» Monatsblatt des Ürossh. Hess. Gewerbe- Vereins. 1847. — Organ f. iT. F. H. E. 1847, S. 105, — 
Nenmann-Ehrhardt. Der Civilingenieur. Leipzig 1889, S. 340. 

3 Monatsblatt des Grossh. Hesv Gewerbe -Vereins 1847. — Organ f. d. V. d. E. 1847, S. 101 ff. — 
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnvcrwaltungcn. 1888, S. 535. 
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Kopf 


Fnss 




kg p. m 


mm 


mm 


mm 


mm 


23 


73 


62 


121 


16,5 


24 


90 


56 


82 


12 


24 


57 


60 


117 


18 


26 


64 


48,5 


100 


23,5 


26 


88 


56 


102 


13 


27 


87,5 


57 


102 


16 


27 


70 


59 


102/3 


19 


27 


72 


60 


115 


18 


30 


86 


62 


100 


19 



das Jahr 1890 sie kennt. An Abweichungen im Einzelnen hat es allerdings nicht 
gefehlt; aber wenn schon die Londoner Weltausstellung im Jahre 1851 erkennen 
Hess, dass in den voraufgegangenen zehn Jahren bei den englischen Eisenbahnen die 
Form der Schiene kaum eine Veränderung erfahren hatte und dass sich die neuesten 
Schienen von den älteren nur durch stärkere, vereinzelt auch durch schwächere 
Profilabmessungen unterschieden*, so trifft dies im Allgemeinen auch heute noch zu. 

In den dreissiger Jahren waren die Querschnittsmaße der Breitfussschienen 
einiger wichtigeren Bahnen die folgenden: 

Gewicht Höhe Breite Stegdicke 

Kopf Fnss 

Name der Bahn: 
Preston-Longridge 
Camden-Amboy. . 
London-Croydon 
Leipzig-Dresden . 
Wien-Gloggnitz 
Worcester-Norwich 
Hull-Selby .... 
Manchester-Birmingham 
London-Brighton . . . 

Aus vergleichenden Erhebungen , welche über die Gewichte der Schienen 
deutscher und österreichischer Bahnen im fünften Jahrzehnt angestellt wurden, ergebt 
sich weiter folgende Uebersicht: 

kg p. m 

Höchst-Soden 19,5 

Wien-Gloggnitz 21,5 

Sächsisch-Bayerische Bahn 22,5 

Köthen-Bernburg 24 

Oberschlesische Bahn 25,5 

Berlin-Stettin und Leipzig-Dresden ... 26 
Berlin-Anhalt, Potsdam-Magdeburg, Ber- 
lin-Hamburg, Magdeburg-Leipzig, 
Magdeburg-Halber Stadt, Brieg-Neisse, 
Braun seh weig-Harzburg, Niederschles.- 
Märkische, Wilhelmsbahn, Württem- 
bergische und Mecklenburgische Bahnen 27 

Holsteinische Bahnen 27-28 

Thüringische Bahn 28 

Bonn-Köln 29 

Berli n-Stargard 29 



• llenz. Organ f. d. F. d. E. 1853, S. 36. 
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Potsdam-Magdeburg, Breslau-Schweid- 
nitz, Köln-Minden, Hamm-Münster, 
Löbau-Zittau, Chemnitz-Riesa, Ber- 
gisch-Märkische, Unterrheinische und kg p. m 
Sachs. -Bayerische Bahn 30 

Pfälzische Ludwigsbahn 31 

Main-Neckar 32 

Sächsisch-Schlesische, Hannover'sche und 

Braunschweigische Staatsbahn .... 33 

Stargard - Posen , Braunschweig-Harzburg 

und Hannover'sche Staatsbahn 34* 

Von einigen der in vorstehender Zusammenstellung angeführten Breitfussschienen 

werden die HauptquerschnittsmaOe wie folgt angegeben: 

Querschnittsfläcb 
Name der Bahn qcm 

Wien-Gloggnitz 28,7 

Berlin-Stettin 34,7 

Leipzig-Dresden .... 34,7 

Potsdam-Magdeburg. . 36 

Magdeburg-Leipzig. . . 36 

Chemnitz-Riesa 40 

Die durchgreifende Einführung der Breitfussschiene in Deutschland, vercindeutsche 
Ocsterreich - Ungarn und dem grössten Theile des übrigen europäischen Festlandes ist Verwaltungen 
wesentlich durch die Techniker- Versammlungen des im Juni 1847 zu Köln ^^^^°^ 
begründeten Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen gefördert worden. Da 
dieser Verein für das Eisenbahnwesen nach und nach eine wachsende Bedeutung gewann, 
so sind ihm späterhin eine grosse Anzähl Eisenbahnverwaltungen anderer mittel- 
europäischen Länder beigetreten. Am i. Juli 1890 betrug die Zahl der dem Verein 
angehörenden Eisenbahnverwaltungen 75, und zwar 41 deutsche, 23 österreichisch- 
ungarische, 5 niederländische, i luxemburgische, 3 belgische, i rumänische und i pol- 
nisch-russische mit einer Gesammtbetriebslänge von 73342,41 km. 

Aus dem genannten Vereine g^ng der Verein deutscher Eisenbahn -Techniker 
hervor, indem von einem auf Einladung der Hannover' sehen Staatsbahn im Februar 1850 
in Berlin zusammen getretenen Ausschusse die Abhaltung regelmäßiger Versammlungen 
der dem Verein deutscher Eisenbahn -Verwaltungen angehörigen Techniker beschlossen 
wurde '. 

Schon bei jener Zusammenkunft wurden nach den gemachten Erfahrungen und 
nach den Ergebnissen der angestellten Versuche für die Schienenabmessungen bestimmte 

• Monatsblatt des Grossh. Hess. Gewerbe -Vereins. 1847. 

» Rückblick auf die Thätigkeit der Techniker -Versammlungen d. V. d. E.-V. Berlin 1890. 
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CrcBt -Weitem 

I : 5. 

94. 



Grundzüge aufgestellt. Der Schienenkopf sollte danach eine Breite von mindestens 
2'//' (58,84 mm) und eine gewölbte Oberfläche von einem Halbmesser zwischen 
5 und 7" (130,75 und 183,1 mm) haben. Die Höhe der Schienen sollte mindestens 
4" (104,6 mm) betragen, und die grösste Belastung durch ein Rad 120 Ztr. 
(6000 kg) nicht übersteigen. Auch bezüglich der Neigung war schon damals vor- 
gesehen, sie auf i : 20 gegen die Lothrcchtu anzuordnen '. Diese Grundzüge waren 
bis zum Jahre 1857 unverändert, doch wurde von da ab die Mindesthöhe der 

Schiene auf 4^/," (117,7 mm) festgesetzt und die Belastungs- 
grenze auf 130 Ztr. (6500 kg) erweitert'. 

Die Hauplabmessungen der in England zur Verlegung 
gelangten Breitfussschienen betrugen bei einem Gewichte von 
66 — 75 Ibs p. y (32,74 — 37,2 kg p. m) meistens 47,-5*' 
(114,3 — 127 mm) Höhe und 4 — 5" {101,6 — 127 mm) Fussbreite; 
die Schienen unterschieden sich also wenig von den Stevens- 
Schienen des europäischen Festlandes. Doch kamen auch 
Abweichungen vor, welche in einer mit Rücksicht auf die 
Hefestigungsweise erweiterten Fussbreite bestanden. Die eng- 
lische Great- Western -Bahn baute in den fünfziger 
Jahren eine Schiene von 47«" (108 mm) Höhe und 6" 
(152,4 mm) Breite für Holzlangschwellenoberbau versuchsweise 
ein (Fig. 93)''. Bei späteren Versuchen der Londoner Me- 
tropolitan - B ah n und der L i vcrpool - Central- 
Station war die Fussbreite sogar auf 6Vb" (161,9 """^'') ^^~ 
messen. Das Gewidit dieser Schienen belief sich auf 85 Ibs 
p. y (42, 16 kg p. m) (Fig. 94) ^ 

Die in Irland neben Stuhlschicnen benutzten breitfüssigen Schienen besitzen 

ebenfalls vcrhaltnissmässig breite Füsse, wie dies 
diejenigen der Irischen Great-Northern- 
(Fig. 95) , sowie der Midland- Great- Wes- 
tern- Bahn (Fig. 96) zeigen. Das Gewicht 
beider Scliienen beträgt 79 Ibs p. y (39,17 kg 
p. m). Die Schienen der letztgenannten Bahn 
besitzen einen eigenthümlichen, nach oben sich 
verjüngenden Steg*. 

Die Entwickehmg , welche die breit- 
fiissige Schiene in Amerika erfahren hat, ist insofern bemerkenswerth, als meistens 



LoD(lon - MRtropoüUii 
1:5. 
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Great -Northern 



Midland - Great - Western 



< Orgnn f. d, F. d. E. 1850. Beiblatt S. 4$. 
' Ebenda. 1859, S. 1 fT. 

3 Colburn-Hollcy. The l'ermanent Way. New-York 1858, Taf. 13. 

4 KUimache-lIuberti. Traitti d'explolfation des chcmins de fer. Brüssel 1885. Taf. 6, Fig. 35. — 
Tratiuan. On Englisb Rnilroad Track. New-York 18S8, S. 223. 

5 Tratman. On Englüb Railroad Track. New-York 1888, S. 321. 
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die Höhe gleich der Fussbreite genommen 97 ge- 

worden ist. Bei der Einführung von Stalilschicnen 
fing man dazu über, die Seitenwandungen des 
ichienenkopfes abzuschrägen (Fig. 97, 98) '. 

Eine Stevens-Schiene von ungewöhnlicher 
Höhe entwarf Anfangs der sechziger Jahre der 
technische Leiter der Rheinischen Eisenbahn- 
Gesellschaft, Hartwich in Köln. Er ging von 
der Annahme aus, dass durch beträchtliche Erhöhung des Tragvermögens die Schiene 
befähigt werde, die Betriebslasten ohne Unterschwellung aufzunehmen. 

Bei der ersten Ausführung im Jahre 1865 
erhielt die Hartwich-Schiene eine Höhe von 11" 
(287,7 mm] (Fig. 99). Einige Jahre später ver- 
legte man Schienen von 9" {235,4 mm) (Fig. 100). 
Neben der Rheinischen machte auch die 
Köln-Mindener Bahn grössere Versuche mit 
8" (209,2 mm) hohen Schienen für Hauptbahnen 
und mit 6" (i 56,9 mm} hohen Sdiienen für Neben- 
bahnen. 

In Hauptbahnstrecken hat sich die Hart- 
wich-Schiene nicht lange, gewöhnlich nur drei 
Jahre bei Aufwendung bedeutender Unterhal- 
tungskosten, behaupten können. Der Fuss war 
zu schmal, und die Schiene trotz der grossen 
Steifigkeit nicht im Stande, den Druck der Fahr- 
zeuge in genügender Weise auf die Bettung zu vertheilen. Ausserdem erlitt der Schienen- 
kopf, namentlich in der Nähe der Stösse, ausserordentlich starken Verschleiss'. 

Zur Vermeidung einer Bearbeitung der Holzquerschwellcn 
behufs Herstellung geneigter Auflagerflächen hat man in Sheffield 
Ende der sechziger Jahre Schienen, vorwiegend für VVeichenzungen, 
hergestellt, deren Stege nicht senkrecht auf dem Schienenfusse 
standen, sondern um 4 — 5° vom recliten Winkel abwichen (Fig. 10 1)^ 

Von ähnlichen Schienen hat man auch in Frankreich für 
Weichenzungen mitunter Gebrauch gemacht \ Als Schienen für Quer- 
schwellen -Oberbau wurden sie gelegentlich der Weltaustellung in sckrigschicne 
Philadelphia 1876 vorgeführt ^ '*'• 



Hartwich, 

Hochsteg- 

tchien«;. 



Hartwicb 



Schräge 
Schiene. 

(■868), 



« Roilroad Gazette. 1887, S. 229. 

» Organ f. il. F. d. E. 1867, S. 230. — Ebenda, 1S68. S. 201. — Ebenda. 1S69, S. 69 und 
119. — Ebenda. 1871, S. 221. — Ebenda. 1875. Supplement S. 16. 

3 Charles Canimel & Co. Book of Sections. London iSGS, No. l. 

4 Couche, Voie des chemins de fer, Paris 1868. Tnfel XXIV, Kig. 25. 

5 PontzcD. Das Eisenbahnwesen In Amerika. Wien 1877, Si 86. 
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Eine besondere Abart der Breitfussschiene kam im Jahre 1879 auf der Felda- 

Bahn zur Anwendung; sie gelangte ohne Schwellen zur Verlegung und unterschied 

sich von der Hartwich'schen Schienenform durch 
102. 103. 

^^^ ^^^ die unsymmetrische Gestaltung des Kopfes 

^P ^^^ 

I ^^^^ Der Verfasser hat im Jahre 1885 die Ein- 

I ■ fuhrung von Schienen mit schrägstehendem 

I ■ Steg und aussen breiterem Fuss vorgeschlagen 

^l^g^lBm Ü^flllBi {Fig. 103]% um dem Eisenbahngestänge im Quer- 

Fcuia-nahn Haarmann schwcllcn -Obcrbau die grösstmöglichstc Wieder- 

standsfahigkeit gegen die aus lothrechten und wage- 
rechten Kräften resultirenden Beanspruchungen zu geben. In schwächeren Profilen sind 
solche Schienen für schmalspurige Bahnen in grossen Massen verlegt worden, 
vsrbiattichipne. Eine in anderem Sinne unsymmetrische, im Jahre 1887 auf Veranlassung des 

Verfassers vom Ingenieur Dr. Victor entworfene, Schiene kam im 
'°4. Jahre 1890 zum ersten Male zur Erprobung. Das Profil ist mit 

Rücksicht auf eine zweckmässige Ueberlappung der Schienenenden 
so gestaltet, dass der Steg um seine halbe Dicke aus der lothrechten 
Mittelebene des Kopfes und Fusses nach einer Seite verschoben 
erscheint (Fig. 104). 
Itrloklukd. ^^ Etwas später, wie die Stevens-Schiene, trat in Amerika die 

von dem Ingenieur Strickland vorgeschlagene Brückschiene 

, . j. auf, deren Profil aus der Flachschiene hervorgegangen zu sein scheint. 

Sie wurde zuerst im Jahre 1835 auf der Susquehannah- 

Wilmington-Eisenbahn eingelegt*. 

Aufnahme in In England gcwalztc Schienen dieser Art, im Gewicht von 40 Ibs p. y (19,84 kg 

p. m) sind in den dreissiger Jahren vielfach in Amerika auf Holzlangschwellen verwendet 

worden. Sie waren in der Regel etwa z^^ — 27»" (57» ^ 5 — 63,5 mm) hoch und 4" 

,06. (101,6 mm) breit (Fig. 105), 

10$. ^m^ Die auf der Baltimore-Ohio-Bahn im 

Jahre 1843 eingeführten Brückschienen hatten eine 

Länge von 20' (6,096 m), eine Höhe von 373" 

(79>37 J^ni) und waren am Fusse 4^/^" (i 1 1, i mm), 

'"rfZctcl^cnt'" "''''T:;:^'''" im Kopfe 27«" (53,97 mm) breit. Das Gewicht 

' = 5. betrug 51 Ibs p. y (25,3 kg p. m) (Fig. 106)'. 

j Bronei, Um die nämliche Zeit wurde die Brückschiene von dem englischen Ingenieur 

^"Sl'und'" Isambart Brunei in England beim Bau der Great -Western -Bahn eingeführt 

(1836). 



Brftokiohi«!!« 

(i«35). 




Amprika. 



106. 
10$. ^m^ 

TL TL 



> Ilaarmann. Die nothwendigen Ziele der weiteren Entwickelung des Eisenhahn -Oberbaues. Osna- 
brück 188$, S. 21. 

« Colbnm-HoUey. The Permanent Way. New-York 1858, S. 93. 
3 Organ f. d. F. d. E. 1848, S. 35. 
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(Fig. 107, 108) und von da «07 108. 109 

aus auch auf dem europäi- 
schen Festlande bekannt'. 
Ausser der Great- 

VVestern-Bahn benutzten "'* *'^- '■5- 

die Brückschiene in verschiedenen Formen noch die Bahn von Dublin nach Kings- 
town (Fig. ioq), die Bahn von London nach Greenwich (Fig. 110), die Collbake 



Dublin - Kingsiown 



London -Greenwich 
I :5. 



CollbaVp-Btkhn 
I :5- 



Sheffield - Manchester 



Mlcllaiid • Coiinties 
1 : 5. 



Bahn (Fig. iii), die Bahn von Sheffield nach Manchester (Fig. 112) und die 
Midlaud-Counties-Bahn (Fig. 113). Das Gewicht der ver^\'endeten Schienen 
schwankte zwischen 42 bis 75 Ibs p. y (20,83 bis 37,2 kg pr. m) ^ 

hl Deutschland gelangte die Brückschiene fast nur auf Holzlangschwellen zur Ver- Verbreitung der 
legung bei der Magdeburg-Leipziger (Fig. 114), der Oberschlesischen (Fig. 115), 



Hruclctchiene. 



114. 



115. 



116. 



117. 



MaC^ebors ' T^eipulg 
I : 5 



Ober$chle«ische Bahn Nieder»chl.-Märki*che Bahn 
« : 5- « : S- 



HadiKhe Staat sbahn 
I : 5. 



118, 



der Niederschlesisch-Mürkischen (Fig. 1 16} und bei der Badischen Staatsbahn 
(Fig. 117) in Gewichten von 20,75 bis 24 kg p. m^. 

Die französische Südbahn und die Niederländische Rheinbahn — 
Strecke Amsterdam -Arnheim — verwendeten Brückschienen 
ebenfalls auf Holzlangträgern. Dagegen gab die Schweizeri- 
sche Südostbahn ihren Brückschienen von wesentlich kräf- 
tigerem Querschnitt (Fig. 118) und dementsprechend höherem 
Gewichte (32,1 kg p. m) eine Unterstützung durch hölzerne Quer- 
schwellen *. 

Brückschienen von eigenartiger Gestalt, bei welchen sich 
die inneren Fussränder nahezu berührten, wurden im Jahre 1843 



Schwetrer • Sri<)o*(bfttin 
1 : i. 



• Bei ilieser Wanderung erfuhr die Strickland -Schiene doi gleiche Schicksal, wie wenige Jahre 
rher die Stevens -Schiene, indem sie bei ihrer .Auwendiiiig in Europa auf den Namen des sie dort ein- 
irenden Ingeniears ttinyetauft wurde. 

* Keller. Zur Konstruktion von Eisenbahnen. Karlsnihe 1842, Tafel i — 3. 
3 Organ f. d. F. d. E. 1848, S. 37. 4 Ebenda 1S55, S. 33. 
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auf der Dublin-Drogheda-Eisenbahn in Irland eingeführt (Fig. 119). Es sollen 

in Amerika sogar Schienen vorgekommen sein, deren Walzung 
nach Art der Brückschienen erfolgte und welche man im letzten 
Walzendurchgange so gestaltete, dass sie äusserlich den bim- 
fbrmigen Breitfussschienen glichen, im übrigen aber hohl 
Dublin -Drogheda blieben und deshalb Hohlschienen genannnt wurden. 

(Fig. 120) ^ 

'2o- In den ersten Jahren ihrer Verwendung hatte die 

i Brückschiene einen grossen Theil der Eisenbahntechniker für 

sich eingenommen, hauptsächlich weil man glaubte, das Profil 
mit Rücksicht auf die Unterstützung der Schienen durch Holz- 
langträger in ziemlich leichtem Gewicht ausfuhren zu dürfen. 

Amerika In der breiten Stützfläche des Fusses und in der Zweistegig- 

'■^' keit des Profil es erblickte man weitere Vorzüge. Bald 

indessen traten verschiedene Nachtheile hervor; die Brückschienen verursachten in den 
Kurven eine grössere Reibung der Spurkränze, begünstigten dann das Aufsteigen der 
Räder und boten zu Entgleisungen Anlass. Dazu kamen bedenkliche Mängel der 
Holzlangschwellen, welche Lockerungen der Befestigungstheile des Gestänges herbei- 
führten und wesentlich dazu beitrugen, dass nach verhältnissmässig kurzer Zeit fast über- 
all von der weiteren Verwendung dieses Oberbaues abgesehen wurde. 

In Amerika ist allerdings die Brückschiene noch Ende des fünften Jahrzehnts 
bei vereinzelten Bahn-Neubauten gewählt worden, was nur aus dem Umstände erklärlich 
erscheint, dass dort die zu den Lang- und Querträgem erforderlichen Hölzer in schöner 
Qualität und zu billigen Preisen erhältlich waren, nnd dass das geringe Gewicht der 
damals aus England zu beziehenden Schienen aus finanziellen Rücksichten erheblich in 
die Wagschale fiel. 

Im Jahre 1889 waren nur noch etwa 1000 miles (1609 km) Brückschienen 
mit Holzlangschwellen, und zwar auf der Great-Western Bahn in England, im 
Betriebe. Unter den Ingenieuren dieser Bahn finden sich auch heute noch Verfechter 
des Systems*. 

Bei dem allgemeinen Streben nach stärkerem Eisenbahn-Oberbau sind auch in 
Deutschland neuerdings, zum Theil in Anlehnung an eine bereits Ende der fünfziger 
Jahre in Vorschlag gebrachte Konstruktion ^, wieder Brückschienen empfohlen worden "*. 

Die mit der Brückschiene im Betriebe gemachten Erfahrungen haben mehrfach 
Anlass gegeben, ihr durch zwcckmässigere Gestaltung der beiden Stege und durch Ver- 
breiterung des Profils eine grössere Verwendungsfähigkeit zu verleihen. 
Bariow. So entstand die aus der Brückschiene hervorgegangene im Jahre 1849 

von W. Barlow, Ingenieur der Midland-Bahn, erfundene Sattelschiene 



SattelMbiene, 



» Colburn-IIoUcy. The Permanent Way. New-York 1858, S. 93. 

» Mittheilung der Grcat -Western -Railway vom 10. Sept. 1889 an den Verfasser. 

3 R. Daelen. Eisenbahnzeitung. Stuttgart 1859, S. iio. 

4 R. M. Daelen. Stahl und Eisen. 1889, S. 836. — Wedding. Deutsche Bauzeitung. 1890, S. 198. 
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(Fig. i2i). Sie entsprang nach den Angaben des Konstrukteurs der Erwägung, dass 

mit einer verhältnissmässig nur geringen 

Erhöhung des Gewichts eine genügende 

Auflagerbreite erzielt werden könne, 

um die Schiene zu befähigen, ohne 

Schwellen den Druck der rollenden 

Lasten selbstständig auf die Bettung zu 

übertragen \ 

Bar low hatte grosse Schwierig- 
keiten , ein Eisenwerk zur Herstellung der 
von den herkömmlichen Profilen völlig ab- 
weichenden Schienenform zu bestimmen; es gelang ihm aber endlich, die Eisenfirma 
Bolckow, Vaughan & Co. in Middlesborough von den Vorzügen der neuen Schienen 
so zu überzeugen, dass sie sich in Rücksicht auf den zu erwartenden Gewinn bereit 
erklärte, die Walzung vorzunehmen. Den Vorschriften Bar low' s entsprechend wurde 
fiir den Kopf hartes und für die Flügel weiches Material genommen. 

Auf Grund des anfänglich guten Verhaltens der Sattelschienen sprach Barlow 
bereits im ersten Betriebsjahre die Ucberzeugung aus, dass die grosse Steifigkeit 
der Schiene in Gemeinschaft mit der Einfachheit der Konstruktion eine grosse Dauer- 
haftigkeit des Geleises gewähre und die Ilauptquclle aller Ausgaben, die in 
der Unterhaltung und in der Er- 
neuerung des Holzquerschwellen- 
Oberbaues liege, beseitigen werde. 
Um die Anschafiungskosten möglichst 
niedrig zu gestalten, sah sich Barlow 
veranlasst, die Abmessungen seiner Sattel- 
schienc von 5V4" (146,1 mm) auf 5" 
(127 mm) Höhe und von 13" (330,2 mm) 
auf 12" (304,8 mm) Breite, sowie das Ge- 
wicht der Schiene von 126 Ibs p. y 
(62,5 kg p. m) auf 100 Ibs p. y (49,6 kg p. m] zu vermindern (Fig. 122). 

In England sind in den fünfziger Jahren grosse Geleisstrcckcn mit den Barlow- 
schen Sattclschienen versehen worden , und auch einige französische Bahnen , sowie 
die Buenos-Ayres-Südbahn, nahmen diese neuen Schienen an, weil sie die den 
Witterungseinflüssen so schnell unterliegenden Holzschwellen entbehrlich zu machen 
sdiienen. 

Im Jahre 1858 waren in England nicht weniger als 900 Meilen (1448 km) und 
in Frankreich 90 geogr. Meilen (675 km) einfaches Geleise mit Barlowschienen belegt'. 



« Barlow. Minntes of rroceedings; Instit. of Civ. f^ng. 1850. Excerpt S. 7. 

« Zeitschrift des Hannoverschen Architekten- nnd Ingenieur - Vereins. 1855, S. 223. — Colbnm- 
Holley. The Permanent Way. New-York 1858, S. 92. 

Haar mann, Eisenbahngeleise. I. 5 
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Seaton. 

SAttelschiene. 

(1856.) 



Lion Geste. 

Btohl- 
lohleneii. 

(«83a.) 



Nirgends konnten sie indessen lange in Hauptgeleisen belassen werden. Abgesehen 
von Fehlern , welche in der Stossausrüstung und in der sonstigen Ausgestaltung des 
Geleises lagen, bewährte sich auch die Schiene als solche nicht, da mit dem Verschleiss 
des Kopfes Spaltungen in demselben hervortraten. Die tragende Grundfläche erstreckte 
sich nicht über die ganze Breite, da die Bettung in dem Hohlraum der Schiene sich 
nicht hielt, die Feuchtigkeit vielmehr in diesen aufgesaugt und darin festgehalten wurde. 
Mehrfach mussten zur Erhaltung der Sicherheit des Geleises hölzerne oder eiserne Quer- 
schwellen untergezogen werden \ 

Die Mängel des Oberbaues überwogen den Vortheil der Einfachheit so 
sehr, dass die französische Süd-Bahn wenige Jahre nach Einfuhrung der Sattelschiene 
wieder zu dem gewöhnlichen Stuhlschienen-Oberbau überging und sogar die bereits 
fiir weitere Lieferungen abgeschlossenen Verträge rückgängig machte'. 

Die für die Brückschiene in Anspruch genommenen guten Eigenschaften, be- 
stehend in einem soliden Kopfe und den zwei Stegen, welche zum Theil auch Barlow 
zu seiner Sattelschiene geführt hatten, suchte Seaton im Jahre 
1856 mit den Vortheilen eines geringen Holzverbrauches und 
möglichst grosser Auflagerfläche auf den Holzlangschwellen zu 
vereinigen. Er gestaltete die Brückschiene so, dass ihre beiden 
Schenkel an der unteren Fläche einen rechten Winkel mit. einander 
•einschlössen. Dementsprechend waren die hölzernen Langschwellen 
mit einer Kante nach oben gerichtet, auf welcher die Schiene 
sattelförmig sass (Fig. 123). Die Befestigung erfolgte durch Bolzen oder Schrauben^. 
Ausser den in der Natur der Holzlangschwellen liegenden Uebelständen lag 
bei diesem Profil noch die besondere Schwierigkeit vor, einen festen Zusammenhang der 
auf einander folgenden Schienen, also eine wirksame Stossverbindung zu schaffen, und 
es blieb daher die Seaton'sche Sattelschiene ohne weitere Beachtung. 

Während der Entwicklung des Eisenbahn -Oberbaues sind auch noch einige 
andere eigenartige Schienenformen in die Erscheinung getreten. 

Unter diesen ist zunächst die im Jahre 1832 auf der Bahn von Lyon nach 

St. Etienne verlegte massive Stuhlschiene von Löon 
Coste zu nennen (Fig. 124). Die nahezu rechteckige 
Schiene von 90 mm Höhe, 45 mm Breite und 30 kg 
p. m Gewicht hatte eingewalzte Absätze, welche die Be- 
festigung mittelst hölzerner Keile in den gusseisernen 
Stühlen ermöglichten. Die Stossstühle waren 115 mm, 
die übrigen 90 mm breit und wurden durch eiserne 
Nägel mit den Holzquerschwellen verbunden*. Die 




124. 




• Bridges Adams. Minutes of Proceedings. Instit of Civ. Eng. London 1857, S. 247. 
» Conche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 32. 

3 W. Bridges Adams. Minutes of Proceedings. Instit. of Civil Eng. London 1857, S. 244. — 
Conche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 160. 

4 Weltansstellung Paris 1889. Reisenotizeq des Verfassers. 
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Verwendung der Costc'schen Schienen hatte ein durchaus ungünstiges Ergebniss. In den 
damit ausgerüsteten Geleisen traten zahlreiche Verbicgnngen ein, und der Versuch führte 
nur dazu, dass man sich sehr bald entschloss, wieder zur Doppelkopfschiene überzugchen '. 

Der schon von Woodhouse im 
Jahre 1803 verfolgte Gedanke, gusseisernen 
Schienen eine solclie Form zu geben, dass 
sie ohne- Unterstützung durch Schwellen 
die Betriebslasten aufzunehmen im Stande 
seien, liegt auch der im Jahre 1835 von dem 
mglisclien Ingenieur J, Reynolds ohne 
Erfolg versuchten gusscisemen Rohrschiene 
zu Grunde (Fig. 125)'. 

Die B alt im orc- Ohio -Bahn er- 
)robte im Jahre 1839 eine Z-fÖrm ige Schiene von Latrobe^, deren oberer Flansch auf 
einem Holzlangträgcr ruhte , während der untere 
sich auf hölzerne mit Unterlagsplatten versehene 
Querschwellen stützte (Fig. 126)*. • 

Die Latrobe'sche Z- Schiene verlieh zwar 
dem Oberbau eine bedeutendere Steifigkeit als 
wie die Flachschiene, erforderte jedoch eine sehr 
schwierige Bearbeitung der zur Unterstützung die- 
nenden Holztheile sowie niclit minder eine äusserst 
umständliche Verlegung und hat deshalb eine Ver- 
wendung an anderer Stelle nicht gefunden. 

Unter denjenigen Schienenformen, welche 
zeit\veise die Aufmerksamkeit der Fachkreise auf 
sich lenkten und in kleinerem oder grösserem Um- 
fange versuchsweise zu praktischer Verwendung » s- 
gelangten, traten Ende des fünften Jahrzehnts die zusammengesetzten Schienen 
auf, deren Grundidee bereits im Jahre 1844 Breithaupt in Bückeburg 1J7. 
und im Jahre 1846 F. R. Busse in Leipzig kundgaben. Diesen 
beiden Technikern schwebte bei einer solchen Anordnung des Profils der 
Gedanke vor, durch die Versetzung der beiden Halbschienen- 
stösse eine grössere Stetigkeit im Schienengestänge herzustellen *. 

Seine erstmalige Verwirklichung fand das Princip der zu- , ^ w.nUow 

sammengesetzten Schienen im Jahre 1 84g durch den amerikanischen In- ' ' 

genieur J. F. Winslow, dessen patentirte Schiene (Fig. 127) im November des genannten 
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Sohnohiena. 
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Z-8ehl6ae. 



J^ 
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» l'erdonnet. Tra>t6 Clifmenlaire dej chemins de fer. l'aris 1858, S. 475. 
» Crcllcs Journal für Bankunst- 1837. 
i MechAnicsl Magazine. V, 36. S. 370. 

4 Treuding. Sammlung von Zeichnungen, Hannover 1854. Tafel Xllt- 

5 Barcsch. Organ f. d. F. d. E. 1865, S. 49. 
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Latrobr. 

Dreitheilige 

Schiene. 

(i8so.) 



Jahres in einer Länge von locxj' (305 m) auf der Utica-Schencctady-Eisenbahn 
probeweise verlegt wurde. Die Vorzüge, welche man dieser zusammengesetzten Schiene 
zuschrieb, sollten zunächst darin bestehen, dass sie sicherer als gewöhnliche Schienen 
von gleichem Gewichte seien, insofern ein Fehler in der Schwcissung nicht solch be- 
deutenden Einfluss auf den ganzen Querschnitt haben könne, als wie dies bei Einzel- 
schienen der Fall sei. Sodann wollte man gefunden haben, dass gegenüber den 
eintheiligen Stuhlschienen die Benutzung der Winslow- Schiene sich fast um die Hälfte 
billiger stelle und dass auch die Ausbesserungs- und Unterhaltungskosten geringer seien. 
Endlich erblickte man in dem aus zusammengesetzten Schienen hergestellten Schienen- 
strange alle Eigenschaften eines stetigen Geleises, eine bis dahin unerreichte Voll- 
kommenheit. 

In der That schienen sich die Vorzüge der Winslow-Schiene anfanglich Geltung 
zu verschaffen, denn mehrere amerikanische Bahnen, beispielsweise die New-York- 
Erie-, die Michigan- Central- und die Kanadische Bahn, entschlossen sich zur 
Verwendung eines Oberbaues mit zweitheiligen Schienen. Welches Vertrauen man 
damals in einen solchen Oberbau setzte, geht aus der Thatsache hervor, dass die ge- 
nannte 750 km lange Eisenbahn in Kanada ganz damit versehen wurde. 

Das Prinzip der Zweitheilung 
129. 130. 

wurde ausser auf die breitfussigen 

auch auf die doppelköpfigen Schienen 
angewendet, und es soll damals in 
Amerika eine grosse Anzahl verschie- 
den gestalteter zusammengesetzter 
Schienen zur Ausführung gelang^ 
sein (Figg. 128, 129, 130)'. 
Zweitheilige Schienen bildeten auch den Gegenstand eines 
englischen dem Ingenieur W. Bridges Adams im Jahre 1847 er- 
theilten Patentes, gelangten aber jedenfalls vor 1858 in England nicht 
zur Ausführung'. 

Später sollen indessen zweitheilige Schienen von Breitfuss- 
form in England und zwar auf dem Eisenwerke Pontypridd in 
South -Wales gewalzt worden sein (Fig. 131)^. 

Den zweitheiligen Winslow- Schienen schlössen sich die drei- 
th eiligen Latrobe-Schienen an (Fig. 132), welche, wie die Z-Schicnen 
dieses Technikers, auf der Baltimore-Ohio- Bahn Verwendung 
fanden und sich einige Jahre gut bewährt haben sollen *. 



128. 
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Pontypridd 
I : 5. 
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» H. A. Tappe. Organ f. d. F. d. E. 1853, S. 193. 

' Colbnm-Holley. The Permanent Way. New- York 1858, S. 93. 

3 Geleisemosenm des Stahlwerks Osnabrück. 

4 II. A. Tappe. Organ f. d. F. d. E. 1853, S. 193. 
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Win slow wie Latrobe waren bei ihren Konstruktionen von der Annahme 
ausgegangen, dass beim Schadhaftwerden des Gestänges nur der unmittelbar beim Be- 
fahren dem Verschleisse unterliegende Theil ersetzt zu werden brauche. 

Die auf diese zusammengesetzten Schienen gegründeten Erwartungen haben 
sich nach keiner Richtung erfüllt. Zunächst war die Walzung eine schwierige und kost- 
spielige. Es konnten nach dem damaligen Stande der Walztechnik die einzelnen 
Theile nicht mit der für das Ineinanderpassen unbedingt erforderlichen Genauigkeit 
hergestellt werden. Im Laufe der Zeit erwies sich die Deckung der Stösse als eine 
unvollständige, und es haben diese Schienensysteme eine ausgedehntere Verwendung 
nicht gefunden, wie sie denn überhaupt über Amerika nicht hinausgelangt sind. Ein 
Bericht aus dem Jahre 1857 meldet das Misslingen sämmtlicher mit zusammengesetzten 
Schienen angestellten Versuche \ 

Von ähnlichen Gesichtspunkten geleitet, wie Latrobe beim Entwerfen seiner 
dreitheiligen Schiene, brachte die Pennsylvania-Eisenbahn im Jahre 1864 eine 
dreitheilige Schiene versuchsweise zur Verwendung, bei der ein zum Umwenden ein- 
gerichteter flacher Stahlstab in eine Nuth der für sich zweitiieiligen Breitfussschiene 
eingelegt war' (Fig. 133). 

Wenige Jahre später suchte der ameri- 
kanische Ingenieur Booth aus Rochester den 
gleichen Zweck leichten Ersatzes des abge- 
fahrenen Schienenkopfes dadurch zu erreichen, 
dass er über eine nach dem gewöhnlichen Ver- 
fahren, nur mit verhältnismässig kleinem Kopf, 
gewalzte Stevens-Schiene aus Eisen einen eben- 
falls für sich gewalzten profilirten Stahlstab 

schob und darauf beide nochmals die Walzen passiren Hess , so dass die Stahlkappe 
beiderseits um den Kopf der Eisenschiene festgepresst wurde (Fig 134). Diese Booth- 
sche Stahlkappenschiene kam auf der Pennsylvania-Centralbahn zur Ein- 
legung ^. Weder diese noch auch die vorhergehend beschriebene Schiene mit Stahl- 
kopf-Einlage haben sich bewährt. 

In der Ueberzeugung, dass nur mit der Aufhebung der Mängel des 
Schienenstosses und durch die Beseitigung des Holzes ein allen Anforderungen 
entsprechendes Eisenbahngestänge möglich sei, hat der Verfasser seit Mitte der siebziger 
Jahre sich mit der Lösung der Eisenbahn-Oberbau-Frage beschäftigt. Weitgehende 
Versuche hinsichtlich der Deckung der Schienenstösse durch Ueberlappung der 
Schienenenden, Theilung der Stossfuge und Verlaschung führten im Jahre 1882 zur Er- 
probung einer zweitheiligen Schwellenschiene, bei deren Stosskonstruktion die 
Aufgabe der Versetzung der Stossfuge mit derjenigen der Verlaschung vereinigt ist. 
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» Douglas Galton. Organ f. d. F. d. E. 1857, S. 254. 

« The Scientific American. 1864. — Organ f. d. F, d. E. 1865, S. 72. 

3 Engineer vom 10. ücthr. 1868. — Organ f. d. F", d. E. 1869, S. 68. 
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Die Haarmann'sche zweitheilige Schwellenschiene besteht aus zwei Trägem von 

wesentlich winkelförmigem Querschnitt. Die obere Gurtung der aufrecht stehenden 

Schenkel der Winkel bilden den Kopf, die unteren liegenden Schenkel mit ihren nach 

unten gerichteten Gurtungen den Fuss. In dieser Weise erscheint die zweitheilige 

Schwellenschiene als ein Träger von grosser Widerstandskraft, dessen lothredite 

Theilung die Versetzung und gegenseitige Verlasch ung der Stösse beider 

Halbschienen ermöglicht und dessen Auflagerbreite genügt, um ohne Schwellen den 

Druck der Betriebslasten auf die Bettung zu übertragen. Den ersten Versuchsstrecken 

mit Schwellenschienen in den Jahren 1882 und 1883 auf den Werksgeleisen des Eisen- 

und Stahlwerkes zu Osnabrück, auf 
'35- 

den Verbindungsgeleisen dieses 

Werkes mit der rechtsrheinischen 
Bahn und auf der Eisenbahn Georgs - 
marienhütte-Hasbergen lag ein Profil 
zu Grunde, bei dem unter Vermeidung 
einer unmittelbaren Berührung der beiden 
symmetrischen Winkeltrj^er deren Stellung 
zu einander durch kurze flusseiserne Sperr- 
stücke, welche in Abständen von 500 mm 
auf einander folgten, vermittelt wurde 

(Fig- 135)- 
Im Juni 1 884 gelangte die zweitheilige Schwellenschiene ohne Verwendung von 

Zwischenstücken auf der Eisenbahn Ge- 
orgsmarienhütte-Hasbergen in 
etwas abgeändertem Profil zur Verlegung. 
Die beiden Träger schlössen in ihrer 
ganzen Höhe dicht an einander und waren 
in der Mitte des Steges durch Nuth und 
Paeder verzahnt (Fig. 136). 

Eine weitere geringe Aenderung 
des Profils erfolgte im Jahre 1885 durch 
Verdickung der beiden Fussränder zum 
Haarmann Zwecke dcr Erleichterung der Walzarbeit, 

und durch Verminderung der Kopfbreite 
von 65 auf 60 mm. In dieser Ausführung erprobte die Königliche Eisenbahn- 
Direktion Hannover die zweitheilige Schwellenschiene zum ersten Male auf ver- 
kehrsreichster Hauptbahnstrecke , auf der Linie Köln-Berlin, zwischen Stadthagen 
und Lindhorst. 

Verschleiss- und Druckversuche, sowie genaue Untersuchungen über 
das Verhalten der Geleise führten zu der ausschliesslichen Verwendung von Schrauben 
für die Verhaftung beider Schienenhälften. Diese Verschraubung beschränkte sich auf 
eine Bolzenreihe unmittelbar unter den Schienenköpfen. Die Schrauben wurden in 



Haarniannn (Schwellcnschienr) 
1 : 5. 
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Abständen von 250 mm durchgezogen, während besondere Fusslaschen den Zusammen- 
halt der Schwellen flügel besorgten. Eine Vereinfachung des Profils gelangte ausser- 
dem im Jahre 1886 zur Einfuhrung, indem der früher aussen nicht ebene Steg glatte 
Wandungen erhielt (Fig. 137). Die Zweck- 
mässigkeit der hierdurcli herbeigeführten Profil- 
verstärkung ist durch das seitherige Verhalten 
der Schwellenschienengeleise erwiesen. Sie 
trat besonders deutlich infolge des so ausser- 
ordentlich strengen und lang andauernden 
Winters 1890/91 auf den Versuchsstrecken der 
Eisenbahn Georgmarienhiitte - Hasbergen zu 
Tage. An einzelnen, Schneeverwehungen be- 
sonders stark ausgesetzten, Stellen der im Jahre Haarmann 
1884 verlegten SchwcUenschienen mit breitem '=5. 
Kopf und dünnem Steg, bei denen zum Zweck fortgesetzter Beobachtung die noch in 
weiteren Abständen angebrachten und zum Theil während des Betriebes locker gewordenen 
Niete weder durch neue Niete oder Schrauben ersetzt, noch auch durch Zwischenschaltung 
weiterer Befestigungsmittel entlastet worden waren, rief der in die lose Längsfuge des 
Schienenkopfes unter der Wirkung der Räder eingewalzte, verdichtete und gefrorene 
Schnee ein beim Eintritt des Thauwetters wieder verschwindendes Envcitcrn der Fuge und 
ein Ausbiegen der dünnen Stege hervor. Diese Erscheinung beschränkte sich aufjenes ältere 
Profil mit ungenügender Verhaftung der Hälften; das neuere Profil mit stärkerem, glattem 
Steg und wirksameren Refestigungsbolzen, bei denen Lockerungen nicht eintreten konnten, 
lässt eine ähnliche Einwirkung der Naturkräfte nicht erkennen. 

Um über den Wcrth der seit dem 
Jahre 1883 bei der zweitheiligen Schwellen- 
schiene angewandten Nuth und Feder Aufschluss 
zu gewinnen, wurden auf Anregung des Ge- 
heimen Regierungsraths Rock zu Berlin in den 
Versuchsgeleiscn des Georgs- Mari en-B er g- 
wcrks- und Hütten-Vereins einige kurze 
Strecken ohne Verzahnung verlegt (Fig. 1 38) . Da- 
bei ergab sich , dass Nuth und Feder bislang Haarmann 
weder für die Wahrung gleicher Höhenlage beider ' '■ y 
Halbschienen, noch für die Druckübertragimg von der einen zur anderen erforderlich sind. 

Die zweitheilige Schwellenschiene fand bei Hafenbahnen ausgedehnte Venven- 
dung, und das Profil vom Jahre 1886 ist für die seitdem in geringerem oder grösserem 
Umfange veranstalteten Erprobungen auf Hauptbahnen mit lebhaftem Verkehr unver- 
ändert beibehalten worden. In einem zum Theil achtjährigen Betriebe waren die 
Unterhaltungskosten der Schwellenschienengeleise aussergewöhnlich niedrig. Ausser- 
dem hat sich herausgestellt, dass die Abnutzung des Schienenkopfes eine sehr geringe 
und durchaus gleichmässige ist. 



138. 
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West - Auckland - Bahn 
I : 5- 




159- 



i6o. 





North - Eastern Manchester - Birmingham 



1 :s- 



i: 5- 



CoHbake - Bahn 
i:S. 



I6l. 



Als man die Beobachtung machte, dass sich die oberen Kanten des flachen 
Schienenkopfes stärker abnutzten und in kurzer Zeit in die Radflanschen einliefen, 
walzte man die Schienen von vornherein mit Abrundungen. In der 
Ausbildung dieser abgerundeten Kopfform ging man in einzelnen 
Fällen, wie bei der Westholsteinischen Bahn, sogar so weit, das 
Schienenkopfprofil fast kreisförmig zu gestalten (Fig. i6i). Die 
Schienen mit solchen Köpfen führten zu starken Ausfahrungen der 
Radreifen; sie platteten sich zudem im Laufe des Betriebes ab, so 
dass man allmählich dazu überging, der Lauffläche eine möglichst 
flache Wölbung zu geben, deren Maß auf i8o — 210 mm Radius 
festgesetzt wurde. Diese Regel ist ziemlich allgemein bis in die neueste Zeit in Geltung 
geblieben. 

Eine statistische Erhebung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen im 
Jahre 1868 ergab, dass bei den Vereinsbahnen mit zusammen über 2goo Meilen 
(21809 km) Betriebslänge folgende Verhältnisse hinsichtlich der Kopfform der Schienen 
und der Kopfwölbung vorlagen. 



X 



Klosterkrug - Schleswig 
1 :5. 



2. Kopfwdlbnng 



1. Kopfform 


Zahl der Bahnen 


Meilenzahl 
ihrer Geleise 


a) scharf unterschnitten 

b) zwischen a) und c) stehend 

c) Bimform 


43 
II 

24 


1541 
589 
787 



a) 


77 — 100 mm Radius 


8 


65,2 


b) 


loi — 150 » » 


17 


446,6 


c) 


151 — 200 » » 


28 


1834.5 


d) 


201 — 285 » » 


8 


577,9 


e) 


keine Wölbung 


^5 


562,6' 



In den Jahren 1888 und 1889 hat man auf Grund des beobachteten verhältniss- 
mässig starken Verschleisses an dem gewölbten Schienenkopfe einerseits und an den 
Radreifen andererseits wieder einen ganz flachen Kopf, aber mit Beibehaltung der 
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Länge 
der 
Bahn 






Schi enep 










Namen 
der 

Eisenbahnen 


'S c 


1 C 


■ö <£ 

>> s 

a 


1^ 

B <^ 


1 t, ■■ 

C C B 

^=1 




u 1^ U 




.■3 -s 

3 S 


1 «S.3 


11 

A V U 

■s 1 1 


Bemerkangea 














c ^ :$ 

mm 


!S 


Zoll 


^'i 










Meilen 


mm 


mm 


□im 


mm 


Radüis 


in 


pfiind 




ZiT. 




Oppeln-TarnowitR . , 


JO,Il 


13' ! 59 


101,3 


13 


_„ 


6.5g 


73,29 


fl 


130 


186 i 




*Oitbahn [Preivssischcj 


iii,Sg' 130,5 1 58,8 


tol,3 


14.* 


■ — ■ 


6,60 


73,^8 


d 


150 


iS6z 




Ostpfcoss. Südbuhn • 


13.Ö7! 131 i 60 


toi 


15 


— 


6,72 


71.42 


d 


130 


liiOs 




Pfälzische Eisenbahnen 


34t69 


III 


58 


95 


19 


196,50 


6,0 


Ö6.0 


a 


lOO 


«847 




Rheinische Kisenbahn 


66,ss 


130,3 


SS.3 


101,37 


14.17 


J5I1S 


6,27 


7'-7 


d 


160 


1S56 




"Saarbrücken u. Kbein- 


























Nahe 


34.ÖJ 


130,77 


58,85 


11443 


15,26 


253,92 


6-59 


75,*9 


d H, g 


137,5 


1866 




•Sachsische Öät!. Staats- 


»5.72[ 






















fLdbftu- Zittau -Rei- 


iiS 
S.oüJ 


55 


99 


iG 


'57 


S.4S 


äs.oo 


a 


127 


1854 




chenberg , . . . . 






















^Sächsische westl. HSaal!^- 


67-85 






















fGossntti-f!era,Grci/- 
























Bru nn , Bü ma - Kie- 


117,7 
8.S3 


S4*5 


99 


16 


'57 


S-4S 


62,00 


a 


125 


1854 




ntxsch dad Cbämnitz- 






















AVürschnitü . . . - 
























,,,aI s& 


59 


9; 


20 


125 


G,to 


61,50 


a. 


ior,6 


1854 


Sildichleiwixsehr 




^7.*^iiis 


64 


110 


16 


05 


6,40 


674s 


ft 


101.6 


1S64 


N rdichLeiwigsclve 
Hauptbahn 


Schteawigsche Eisenb. ' 


i 




















1,56 109 


55 


tot 16 


105 


6,40 


57-52 


a 


tot, 6 


1866 


Kc>n)»clitc«w!g«chc 
Zw«!gluhhn 


Siidbahn (Oesterrekh,) 


232,40; 121,7 


^h' 


104.3 17.4 


221,3 


6,63 


71.75 


d u. g 


130 


1860 




Südnorddeutsche \''er- 


t 




















bindun^bahn . , . 


26.18 109,76 


S7,07 


105-37 ao,Ss 


105.37 


5.6S 


73.57 


d 


111 


1858 




(Pa rdub 1 t*-Re 1 eh^^nhcrg} 


1 




















Tannnsbahn 


'•^n;=? 


60 


60 J5 
104 1 16 


170 

170 


4.72 
6,0 


72,0 
72,3 


d 
d 


130 
130 


1854 
1858 


^tuhlschiene 
Vifnaleuchiene 


Tb eiss- Eisenbahn . 


77-46 107-sö 


57,07 


111,95 2t, 95 


tsS 


5,69 


70.86 


ft 


122 


1857 




ThUrmgische » . . 


3^:59 129 


61 


loi ' tö.S 




73.30 


d 


13p 


185S 




Werra » . , 


32,64, 117,5 


6t 


99.S 1 i6,s 


HT,5 


5^64 


66.58 


d VI. a 


133 


'857 




Tilsit -In^terbni^, • . 


7,t6 131 


ss.s 


101 15 


350 


6,40 


71-69 


d 


106 


1865 




Tornau - Kralii p - Prag 


".44,107,55 


52,68 


98.7SI 13,14 


13^.7 


6,03 


56,94 


d 


100 


1865 




Warschau -Wien nnd 
Warschau - Bromhctg 


64.9 


122,8 l 58,2 

1 


102,9 ' 14.S 

1 




Ö4 


Ö9.7S 


<I 


140 


186S 




•WestftiUsche Kisenbühn 
T-Wilhetmsbahn . , . , 


33- 50' '30.8 
24.71 130.77 


5S.8 


101,4 ' I4i2 
98,07, 14,17 


1 . 

— 6.59 

- |6,59 


73.38 

74.24* 

68,31 


a u. g 
h 


130 
1 150 


IS63 
1866* 

1 iS6t 


* Für, GniRitalil- 

tchienrn 


•Wiirttemberjj. Staate- . 


S2,7 


"4 


62 


104 


, 18 


33g 


6,0 


70,67 

1 


d 


, 120 


1S61 


I 



Für die Beurthcilung der vorstehenden Tabelle ist zu beachten, dass die von 
Zeit zu Zeit durch den stetig wachsenden Verkehr erforderlichen Verstärkungen der 
Schienenprofile bei einer und derselben Bahnverwaltung keine Berücksichtigung gefunden 
haben. Welchen Einfluss jenes Wachsen der Verkehrsanforderungen auf die Gestaltung 



■ Organ f. d. K. d. K. Suppleracntband II. 1868. S. i nnd 2. 

Hie in der Knbrik »Materi.-il des Schicncnkopfcs« c-utluiltenen Uuchstabon bedcntcn: 

a. geschweisstes Eisen, 

b. doppeltgeschweisstes Eisen. 

c. mittelk<>rnigcs Eisen, 

d. Evinkomeisen, 

e. Pnddclstabl, 

f. ccmentirter .Stahl, 

g. Gussstahl bezw. licsscmerstahl. 

Die Sternchen bei den Namen der ISahnen bedentcn »Staatsbahnen«, die Kreuze »in Staatsverwaltung 
liefindlichc l'rivatbahnen«. 
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Läage 
der 
Bahn 


Schieoeti 




N a ni e n 

der 

EUcsbafanen 




m 






gjg 

fl w > 

V 

mm 




IIb 

'SaS 
Zoll- 




m 


1 

a S m 

•s 1 g 

so 1 -S 
3 Z 


Bemerknngcn 




Meilen 


mm 


mm 


ntin 


mm 


Ratiiui 


m 


pland 




Zn. 


Q ,H 




Berlin- Hambnrg. ■ . 


39.6« 


»19,9 


Sö,7 


109 


i6,g 


130,8 


Ö.59 


70,62 


d u. e 


»45 


1856 




Berlin - Potsdam - Mag- 


























deburg ...,., 


»9.74 


117,69 


62,12 


55 


19,62 


100 


6.59 


65,32 


d 


127 


1855 


StuUscbiene 


Berlin - Stettin .... 


8z,27 


130,8 


58.8 


101,3 


H.3 


— 


6,59 


73,28 


e 


146 


tS62 




Böhmische West- . . 


26,66 


125 


57 


105,2 


15.4 


*5Z 


6,63 


70,93 


a 


lao 


tS6i 




'BraiiaschweEg. Staats - 


34,7 


IIa 


61 


104,5 


21 


iiS 


6,45 


74,6 


d 


125 


1856 




Bre^lüa -Schweidnitz - 


























Frei bürg . . , . , 


22,S9 


13^6 


65,8 


102,9 


13-2 


134,8 


6,59 


73.12 


d 


130 


1858 


■ 


Brunn -RossiU, . 


3JS 


105,6 


59-3 


9S,S 


18.1 


158 


5,69 


68,9 


a 


163 


1859 




Baschttbrader . . , , 


<iti9 


114,2 


57.1 


105,4 


14,3 


171,2 


5.69 


63,27 


e 


170 


i86s 




Frankfait - Hanau . . 


St4Ö 


US 


57 


90 


IS 


180 


5,5 


61,54 


a 


HS 


1854 




*Kriedricb-FraBz • . . 


iü,S 


124,27 


58,85 


[04,6z 


16,34 


170 


6,59 


73>5o 


d 


125 


1862 




C&liz. Carl -Ludwigs-, 


4Ö,S9 


107, s 


57 


i<^i>9 


aif9 


158 


S.69 


73,21 


a 


108 


1856 




Clüclestadt- Elmshorn. 


4»So 


"4,3 


57,15 


95,25 


15,9 


177.8 


M 


65,6 
— 68 


l . 


125 


1S64 

1 


* Die Schteae war 


Gratz-Koflach , . - 


S.M 


113 


59,3 


105.4 ! 


16,5 


lyg 


6,64 


68,3 


e 


»5 


1867 


vorher etwa 8 Jah- 


Crossenhainer Zweig- 


o,6S 


9S 


57 


95 


18 


165 


5,48 


56.S 


a 


110 


i862^ 1 


re auf der Sächsi- 
schen West-Sta«tB- 
























bahn in Gebmueb 


* Hannoversche Staats- 


119,68' 129,5 


60 


101,6 


17 


180 


6,4 


75.14 


da. f* 


135 


1S62 


* Ver«uch«weife 


Hesäische Ludwigs- . 


39,07 120 


58 


IDO 


17 


1S5 


6,0 


6S 


d 


120 


1858 




fHcssische Nord- . , . 


19,81^ i26,S 


57 


iO[,5 


«7 


126,8 


6,003 


69 


a 


130 


1S60 




Homburger- .... 


2,41' J16.5 


52 


99 


13.S 


II 6,5 


64 


58,6 


a 


92 


1860 




Kaiser Ferdinands - 
























Nord- ...... 


8a,59 


120 


57 


110 


13 


158 


6,6 


6t.8i 


e 11. g* 


142 


j866 


* Die gan«? Sokiene 


Kiise rin - £1 isab et h . , 


73,5 


f 125,1 


57,1 


IOS4 


15-4 


158,1 


5,68 


70.86 


e, fl 


130 


1853 


Hauptbahn 


\ 68 


39 


65^9 


12,1 


— 


S,68 


2^,34 


a. f 


67 


1856 


Lanbach-Gtoiunde- 


Kircbbeimer- .... 


0.9 


97 


61 


lOI 


17 


77 ^'^^ 
^^ S.32 


*. 


a 


54.3 


1864 


ner Zwcisbahn 


Klosterkrag - Schles - 










1 


96 

fi9; 


5,(^^ 












wigscbe Zweig- . . 


0,64 


96 


55 


97 


17 


60 


a 


93-2 


1858 




Köln-AlSndener . . . , 


70,41 


130-77 


58,85 


101,35 


14,17 


'SM7 


5.64 


72,23 


d 


T40 


1858 




Leipitg- Dresden . . 


»9,03 


117 


57 


tot 


16 


165 


S.48 


63,8 


e' 


140 


1S57 


' tn den Bahnhöfen 


Lübeck -Buchen wnd 


























Lübeck - Hamburg . 


14,60 


121 


57 


105 


16 


190 


6,59 


70,09 


d 


130 


1862 




Ludwigs - Eis e übahn . 


o,S 


97.S .. 


50 


85,5 


15 


97 


5,83 


Si>29 


c 


? 


1863 




fNiirrnbcrK-Fiirtljf 


























Lüttich- Maastricht . . 


3,86 


106.S 


Gz 


105 


»7 


ZOO 


— 


— ■ 


a 


— 


iSfir 




Magdeburg- Halber - 




















iSo* 


1S64 beüw. 




Stadt ßummbahn und 


1 


("9 


6z 


55 


18,5 


126,25 


5,64 


65,81 


1 1 


t^o 


1852 


Stuhltchiene 


Mag^leburif ' Witten- 
befgp) und • 
Cöthen- Halberstadt 


[ 37.18 


1 
li3i,S 


39 


101,6 


14 


— 


6,59 


72,39 1 


d ' 

130 


1865 


• Nur bei rter Ran- 
^r-Uascbinen 


Magdeburg -Leipctg . 
(incl. SUAürurter Zweig- j 


19.3Ö 


»M.23 


5Ö 


S& 


17.S 


'24.23 


5-65 


70,09 


n 180 


1852 


StuhliGfaiene 


Halle -Cassel . , . 


Z4^I2l 


130J7 


58,85 


iD'-3S 


•4.17 


^ 


6.59 


72,39 1 


d i8q 


1S65 




•Main -Neckar .... 


11,82 


127 


S7-'6 


100 


16,93 


127 


7,5 


69,46 


b 


125 


1853 




«Alain -Weser .... 


27,0 


133-4 
127 


59.3 
57-2 


114.3 

101,6 


14,8 
16.9 


254 
285,7 


[5-48 \ 


68,77 


a u, d 


130 


1865 
1856 




Meckleoborgiiiehe . . 


19,37 


120 


59 


104 


17 


170 


6,59 


73 


e 


130 


1860 




Mohacs-Fünncirchcn , 


8,08 


107,6 


58.5 


108,6 


2Z,0 


— ■ 


5,69 


73.75 


a 


7ä , 


iS54b.iS57 




*Na»saii]sche Staats- . 


HM 


'^S 


58 


loa 


18 


178 


6 ! 


70,53 


c 


110 


1860 




Ncisse-Bricg , , , . 


6,18 


130-77 


58,85 


101.35 


14-17 


— 


6.59 


75,99 


d 


"5 


1866 




Njederiänd. Rhein- . 


23*24: 


130 


60 , 


HO 


17 


9° 


7 


77 


a 


106,6 


1863 , 




•Niederschlesisch' Mdr- 




130,7 


58,8 


ioIt3 


14 


150,8 


6,59 


72,29 


ft,eu.g 


13a 


1857 1 




kiscbe jHauptbahn) ■ 


64.78 




















1 




•Schi CS, Gebirgsbahn 




[»30,7 


s^M 


101,34 


15,2 


— ,ö.S9 


72,2 


1, 


130 


IS65 




JJiederscbles. Zweig- . 


95 


iji 


59 


t02 


15 


13' I0.59 


73 


d 


121,78 


1S57 ! 
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I. Allgemeine Geschichte des Eisenbahn-Geleises. 



ß^zeichnang der Bahnen 



Querschwellen-Oberbau 



Höhe 
der 
Schic 
nen 



des 
Kopfes 



Breite 

des 
Kusses 



Dicke 
des 
Ste- 
ges 



Neigung 

der 
Anlagc- 
flächen 



Langschwellen-Oberbau 



Höhe 



der 

Schie- 
nen 



des 
Kop- 
fes 



Breite 

des 
Fusses 



Dicke 
des 
Ste- 
ge* 



Neigung 

der 
Anlkge- 
flächen 



In Dentsebland: 

Altena -Kieler und Schlcswig'sche 

Bahnen 

Badische Staatsbahnen. . . . 
Bergisch -Märkische Eisenbahn 
Berlin - Anhaltischc » 
Berlin -Görlitzer » 
Berlin -Hamburger » 
Berlin - Potsdam - Magdeburger 
Eisenbahn 



Braunschweig^sche Eisenbahn 

Breslau • Schweidnitz - Freiburger 

Eisenbahn 

Elsass - Lothringer Eisenbahn 
Hannoversche Staatsbahn 
Köln -Mindener Eisenbahn 
Nassauisch c « 

Oberhessische » 

Oldenburgischc Staatsbahn 
Preussische Ostbahn . . 
Rheinische Eisenbahn . . 
Saarbrücker ■> . . 

Sächsische Staatsbahn . • 



Thüringische Eisenbahn 
Württembergische Staatsbahn 

In Oeiterreioh: 
Aussig- Teplitzer Eisenbahn . 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
Kaiser Franz -Josephs -Bahn . 
Kaiserin Elisabeth -Bahn. . . 
Kaschau-Oderberger Bahn. . 
Oesterreichische Nordwestbah 
Oesterreichische Staatshahn 
K. K. pr. Oesterreichische Südliahn 
K. K. Südnorddeutsche Verbindung: 

bahn 

Theiss - Eisenbahn 



In Holland: 

Niederland. Staatsbahn 



Durchschnitt 
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129 

130,8 

131 

130 

128,6 

13» 
»38 

125 

»30 
130 

«30 
125 
126 
120 
130 
130 
130-8 

»30 

129 
114 



126 

123,5 

125 

125 

120 

122 

125 
122 

125 
HO 



130 

126 



33 
36 



35 
34,5 

36,5 
33 



33 

34 
42 

34—35 
30 
30 
34 
34 

37 
40 
31 



37 
31,9 
33 
29,83 

32 
33 

35 

32 
29 



37,5 
34 



95 
105 
101,8 



15 

16.5 

14,2 



»:3 
I : 2 
I : 2 



102 
109 

"4,5 
112 

100 

101,5 
100 
IOC 
104 

95 
104 
100 
"4,4 
»05 
"5 

lOI 

104 



107 

HO 

105 
105 

104 
104 

»05 

104 

»03 

HO 



HO 

105 



II 

15.3 

13 
16 

12,5 

13.5 

«7 
14 

IZ 

14 

«3,5 
II 

14 

15.3 

15 

12 
18 



1:2,5 
I : 2,6 

1:2,1 
I : 3 Kopf 
I : 8 Fuss 

I : 2 

I : 2 
I : 2,25 

1:5 
I : 2 
I :2,44 
I :4 
»3 
I : 2,25 
1:2,5 
I : 2,97 
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2,5 

2.15 

3 

2,5 

2.5 

2.5 
3,5 



120 

HO 
120 
HO 



130 
HO 



"5 
122 



27 



85 



",5 



36,5 



"4,5 



»3 



28 
28 
42 
28 



85 
85 
85 
85 



27 



84 

85 



85 



29 



90 
90 



« : 1,73 
1:5,8 



I : 2 
I : 2,9 



10,5 



1:2,5 



I : 2,1 



t:3,5 
» = 5 
I : 2,25 

'^5 



I :3 
»:5 



1:2,5 



N 117 31 
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Infolge des Meinungsaustausches, welcher an der Hand dieser Erhebungen statt- 
fand, gelangte man zu der Ueberzeugung, dass für die zeitigen Bean.spruchungen des 
Oberbaues im Eisenbahnverkehr bei Stahlschienen die Dicke des Steges je nach der 
Höhe der Schienen zu 11 bis 14 mm angeordnet werden müsse, da.ss für die Breite 
des Schienenfusses bei Querscbwellen das Maß von 1 00 bis 1 1 o mm empfohlen werden 
könne, dass der Kopf zweckmässig eine der langsameren allgemeinen Abnutzung 
der Stahlschiene entsprechende grössere Dicke zu erhalten habe, und dass für eine 
möglichst wirksame Laschenkonstruktion am Kopf und Fuss der Schienen gerade 
symmetrische Anlc^eflächen für die Laschen nach der Neigung von i : 2 bis i : 3 
anzubringen seien. 
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Preuitischei 

Normal-Profil iSSi. 

» =5 



Nach der Ende der siebziger Jahre eingeleiteten Verstaatlichung verschiedener 
deutschen Eisenbahnen strebte man eine grössere Einheitlichkeit in der Form der 
Schienen an und es gelangte das im Jahre 1879 im Königlich Preussischen Ministerium 
für öffentliche Arbeiten konstruirte Profil unter der Bezeichnung Normal-Schi cnen- 
Profil bei den Preussischen Eisenbahnverwaltungen zur Einführung'. 
Diesem Profil war ursprünglich eine Fussbreite von 1 10 mm gegeben 
und nachdem im folgenden Jahre wegen eingetretener Walzschwierig- 
keiten einige Abänderungen vorgenommen waren, erhielt es nun- 
mehr einen etwas dickeren, 105 mm breiten Fuss, eine Höhe von 
130,5 mm und für Verwendung auf Strecken, auf denen sehr starke 
Abnutzung zu erwarten stand, eine Höhe von 133,5 mm (Fig. 163). 

Sechs Jahre später ordnete das Preussische Ministerium für 
die Neubauten auf Holzquerschwellen ein Profil an von 134 mm 
Höhe mit einer Kopfhöhe von 39 mm und einem gegenüber dem 
früheren sogenannten Normalprofil etwas stärkeren Fuss von 105 mm 
Breite (Fig. 164). Das Gewicht einer solchen Schiene aus Guss- 
stahl betrz^ 33,4 1^ p. laufenden Meter', 

In Amerika haben mehrere Eisenbahnverwaltungen ange- 
fangen, die Masse auf Kopf und Fuss der Schiene möglichst gleich 
zu vertheilen, und zwar arbeiteten dabei gewöhnlich die Eisenbahn- 
techniker mit den Hüttenleuten Hand in Hand. So waren im Jahre 
1888 die South -Qiicago-Steelworks und die Union Iron- & Steel- 
works bei Qiicago von einer Eisenbahn -Gesellschaft aufgefordert, 
ein neues Profil für eine 80 Ibs p. y (39,7 kg p. m) schwere Schiene 
vorzuschlagen. In Folge dessen hatte die erstere Gesellschaft ein 
Profil empfohlen, bei welchem der Kopf etwa 44 % , der Steg 20 % 
und der Fuss 36)^ ausmachte, während die andere Gesellschaft ein 
Profil von 42 ^ der Masse fiir den Kopf, 20 ^ für den Steg und 
38^ für den Fuss in Vorschlag brachte'. 

Die Chicago-Burlington &- Quincy-Eisenbahn ver- 
legte neuerdings 1000 Tons von je zwei 85 Ibs p. y (42,2 kg p. m) 
wiegenden Schienen, deren eine (Fig. 165) 41 ^ Masse im Kopf, 
21,46^ im Steg und 37,54^ im Fuss, deren andere (Fig. 166) 
47>5i.^ in» Kopf, 18,95 X ini Steg und 33,54)^ im Fuss enthäk. 
Sie werden aus gleichem Material hergestellt und unter gleichen 
Betriebsbedingungen erprobt *. 

Die bis zum Jahre 1885 schwerste Stahlschiene in Amerika, 
welche, 39,7 kg p. m wiegend, von der New- York -Central- "^^'"^S^^^^'v!^^^''"' 
1:5- 
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proftla bif 

1890. 




Chicago - Burlington - 
Quincy-Bahn. 



166. 




> Organ f. d. F. d. E. 1879, S. 239. 

» Centralblatt der Bauvcrwaltung. Berlin 1886, S. 83. 

3 Reisenotizen des Verfassers. 1888. 

4 Railroad Gazette. 1889, S. 238 und 262. 



Organ f. d. F. d. E. 1886, S. 231. 
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I. Allgemeine Geschichte des Eiaenbahn-GeleUes. 



New-Vorle-Conlral. 



Eisenbahn auf der Strecke von Grand Central -Depot nach Mott-Haven- 

Junction, nahe der Abzweigung von der Hudson-Rivcr-Bahn 

^' zur Verwendung gelangte, ist von dem durch seine chemischen 

XScliiencnuntersuchungen bekannten Professor Dudiey nach genauem 
Studium der vorliegenden Verhältnisse im Jahre 1883 entworfen 
(Fig. 167). Von seiner Absicht, den Fuss behufs Erzielung gün- 
stigerer Vertheilung des Druckes auf die Schwellen erheblich breiter 
zu machen, wurde auf den Rath der Walzwerke Abstand genommen, 
dagegen verbesserte man die Druckvertheilung durch die Verwendung 
einer grösseren Schwellenanzahl'. 
Nach neueren Veröffentlichungen hat sich diese im Jahre 1883 von Dudlcy 
entworfene 80 Ibs p. y (39,7 kg p. m) wiegende Schiene widerstandsfähiger erwiesen, 
als andere neuere amerikanische Schienen von grösserem Gewicht, bei denen der Kopf 
verhältnissmässig mehr Masse enthalt. Diidley gibt als Hauptbedenken gegen Schienen 
mit übermässig schwerem und massigem Kopf an, dass die innere Struktur des Metalls 
der grösseren Schienenköpfe ein ungünstiges Verhalten der Schienen hinsichtlich des 
Kopfverschleisses mit sich bringe". 

Im Uebrigen hat man in Amerika bereits seit dem Jahre 
^^^^^ 1884 erkannt, dass es em Pehler war, beim Uebergangc von 

^^^^^ Eisen zum Bessemerstahl für Schienen eine Gewicbts- 

]^^^ Verminderung eintreten zu lassen. So hat beispielsweise die 

H Pennsylvania-Bahn im Jahre 1875 eine Stahlschienc von 60 Ibs 

^^Ä^ p. y (29,8kg p. m), im Jahre 1884 eine solche von 70 Ibs p. y 

^^^^^^^^^ (34? 72 ^ pr- ni] und mit Rücksicht auf die stetig wachsende In- 
anspruchnahme der Geleise im Jahre 1887 eine Stahlschienc von 
85 Ibs p. y (42,2 kg p. m) (Fig. 168) eingeführt'. 

In Betreff dieser neuesten Schiene der Pennsylvania-Bahn äussert sich deren 
Oberingenieur in einem Briefe an ein amerikanisches Fachblatt, wie folgt: 

»Vor einigen Jahren nahmen wir eine Aenderung an dem Schienen- 
■ Querschnitt vor, welche sich gänzlich auf theoretische Betrachtungen stützte, 
»sind aber genöthigt gewesen, wieder auf jenes im praktischen Betriebe 
»bewälirte Profil zurückzugreifen. Wir sind der Meinung, dass unsere Schienen 
»den Ansprüchen des Verkehrs besser entsprecht:n , als alle anderen. Die 
»einzige Aenderung, die ich für wünschenswerth halte, wäre die, die Schienen 
•inoch schwerer zu walzen« *. 



Pcnntylvaaia - Bahn. 
I : 5. 



' Kjiilroad Gazette. 1885, I, S. 44. — Organ f. d, F. d. E. 1885, S. 86. 

» Riilroad (J^xcttc. 1889, S, 786. 

i Ebend*. 1S87, S. 229. 

4 WUIiim H. Brown. IUilro*d Gutene 1890, S. 278. 
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Die von dem Direktor der Lehigh-Valley-Bahn, 
R. Sayre, entworfene und auf dieser Bahn versuchsweise im 
Jahre 1887 verwendete Breitfussschiene hat ein Gewicht von 
50 kg p. m (Fig. 169)'. 

Die Massenvertheilung in den neueren amerikanischen 
Schienen-Querschnitten ergibt sich aus folgender Tabelle: 




Lehigh -Valley -Bahn 



Name der Bahn 



Ibs 




1. Erie-Bahn 

2. Michigan -Central 

3. New -York -Central .... 

4. Chicago - Burlington & Quincy 

5. Pennsylvania Railroad . . . 



80 
80 
80 
85 
85 



Vertheilung auf 
Kopf Steg Fuäs 

10 % 



39i7 
39.7 
39.7 
42,2 
42,2 



45 

42 

44 
41 

47 



18 
21 

19 
21 

17 



37 
37 
37 
38 
36 



Auch die New- Yorker Hochbahn hat sich im Jahre 1 890 entschlossen, Schienen 
von 90 Ibs p. y (44,3 kg p. m) Gewicht einzulegen^. 

Ende der achtziger Jahre betrug in England das Gewicht der schwersten in 
Verwendung befindlichen Schienen 90 Ibs p. y (44,64 kg 170- »7i- 

p. m). Es sind dies die Stuhlschienen der London- 
and North- Western-, sowie der Caledonian- 
Eisenbahn, beide von der bull -headed- Form. Die 
Höhe dieser beiden wenig von einander abweichenden 
Schienenquerschnitte beläuft sich auf 57a" (i39j7 nim) 
bezw. sViö" (141 > 3 mm), ihre Kopfbreite auf z^j" 
(69,85 mm) bezw. 273" (66,67 "^"f^) (Fig. 170, 171)*. 

In den letzten Jahren beginnt man auch auf 
dem Festlande allgemeiner, durch Vermehrung des Schienengewichts den Ober- 
bau kräftiger zu gestalten und gesteigerten Verkehrsverhältnissen anzupassen. 

Die englischen Schienen von 40 — 45 kg p. m ruhen in gusseisernen Stühlen 
von etwa 20 kg Gewicht pro Stück, und die Gewichte der übrigen Eisentheile des Ober- 
baues sind dementsprechend*. Unter Berücksichtigung dieser Gewichte könnte eine 
Breitfussschiene von 55 kg p. m gedacht werden, während auf deutschen, öster- 
reichischen und amerikanischen Bahnen seiner Zeit das Gewicht für geschweisste 




London - 

and North -Western 

1 : 5. 



London- 

and North -Western 

I :5. 



I Organ f. d. F. d. E, 1887, S. 167. 
3 Railroad Gazette 1890, S. 69. 

3 Mittheilung des Generaldirektors F. K. Hain der Manhattan Elevated Railroad vom 3. September 
1890 an den Verfasser. 

4 Tratmann. On English Railroad Track. New- York 1888, Taf. 63. 

5 Reisenotizen des Verfassers 1886. — Glaser's Annalen f. G. u. B. 1882, S. 33. — Zeitung d. 
V. d. E. 1881, S. 797. — Stahl und Eisen. 1886, S. 323. 

Haarmann, £isenbahngeleise. I. 6 
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I. Allgemeine Geschichte des Eisenbahn-Geleises. 



Schienen von 35 — 40 kg p. laufenden Meter bei Einführung der Stahlschienen auf 30 
bis 35 kg herabgemindert wurde. Sogar russische Bahnen haben trotz der ausser- 
gcwöhnlichen Kalte- und Hitzegrade das ursprüi^liche Gewicht der Eisenschienen von 
32,5 kg auf 27 kg für Stahlschienen ermäßigt'. Neuerdings ist jedoch eine beträcht- 
liche Gewichtserhöhung wieder in Erwägung gezogen'. 

Hercits im Jahre 1872 war der Hüttendirektor Biedermann in Florisdorf bei 
Wien den Strömungen entgegengetreten, die Stahlschienen aus Ersparnissrücksichten 
in geringerem Gewichte herzustellen, als die Eisenschienen ^. 

Nach den ungünstigen Erfahrungen, welche denn auch thatsächlich mit zu 
leichten Stahlschienen auf stark befahrenen Strecken gemacht worden sind, geht die 
heutige Strömung dahin, schwere Schienen zu verwenden. 

So haben z. B. verschiedene französische l^ahngesejlschaften in den letzten Jahren 
das (iewicht ihrer Schienen wesentlich erhöht. Die Westbahn führte eine Stuhl- 
.scliicne von -i-i kg Gewicht ein (Fig. 172), die Nordbahn und die Ostbahn gingen 



172. 



»73- 



174. 






|-irtii'<.-i .■ !■• Wi-ill>iiliii 



I''r!in7i")si!(i:hc NorJbalin 
1 : 5- 



Französische Ostbahn 
1 : 5- 



/(i II l«i/iv. .||..' kg ]). m .schweren Brcitfussschienen über (Fig. 173, 174) und 
iili l'.i»l.» I V'<Mi Mittchnccr-Bahn, welche seit 1868 eine breitfüssige Stahlschiene 
'fii t'i hl "•"' ■'" '• '^^l 'i"' stark .steigende Strecken eine solche von 43,5 kg p. m 
Im ImI'I'MhIi h'ill' , «ilmiilr im Jahre i88() das Gewicht ihrer Schienen für die Haupt- 
lliil' M 'Hil j/ l|i I« III miil i'.al) der Kopfbreite das Maß von 66 mm bei sehr flacher 
(• lilliiKii 'Im I "mlll;i« In il'i};. 17«^ bis 177) ^ 



I' ) 






t I t , M-'. » 



r.<i|.. i fii Mllli'liiwrr 



I'aris - Lyon - Mittolincer 



), |,,II4 \ \\ «, tt>'U<l<>lii>i« luiiMilt-iii »Hi.l Aicliltrklni- Verein*. 1873,8.13. 
\-\\ ,1 \\\\\\\\\\ \ »• » ♦• •"»»' •' M" 
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Belgische Staatsbahn 

(Uoliathschiene) 

» : 5 



Ein Beispiel entschiedenen Vorgehens in der Verstärkung des Eisenbahn- 
Oberbaues, insbesondere hinsichtlich der Gewichtsvermehrung 
der Fahrschiene, hat die Verwaltung der Belgischen Staats- 
bahnen geliefert. Diese Hess im März 1887 probeweise so- 
genannte Goliathschienen von 52,7 kg p. m anfertigen 
(Fig. 1 78) \ und auf den Gefällstrecken zwischen Lüttich und 
Verviers, sowie auf der Hochebene von Herf verlegen. Schon 
nach einjähriger Erprobung hat sich die genannte Verwaltung 
zu einer Ausschreibung von 8000 Tonnen" und nach Verlauf 
eines zweiten Jahres von 1 5 000 Tonnen dieser Schienen ver- 
standen', ein Beweis, dass ihr die bei diesem Versuche ge- 
machten Erfahrungen die Verwendung solcher starken Schienen vortheilhaft er- 
scheinen liessen. Im Herbst 1890 bestand denn auch, trotz ungünstiger Erfahrungen 
mit den verlaschten Stössen, die Absicht, alle Hauptverkehrslinien des belgfischen 
Staatsbahnnetzes innerhalb der nächstfolgenden Jahre mit den schweren Schienen zu 
versehen^. Das Profil der verstärkten Schiene, wie die ganze, dem gewöhnlichen 
Holzquerschwellen- System nachgebildete Anordnung des Oberbaues, ist nach den Vor- 
schlägen des durch seine Abnahmen von Eisenbedinmaterial für amerikanische und andere 
Bahnen bekannt gewordenen schwedischen Ingenieurs Chr. P. Sandberg ausgeführt. 

Von noch grösserem Gewicht, iiolbs p. y (54,56 kg 
p. m) schwer, sind die Stahlschienen (Fig. 179) der über die 
17 englische Meilen (27,3 km) breite Landenge von Chignect 
zwischen Nova Scotia und New -Brunswick führenden ersten 
Schiffseisenbahn. Die aussergewöhnliche Beanspruchung des 
hier erbauten Doppelgeleises durch eine eiserne Riesenwiege, 
welche die über Land zu befördernden Schiffe aufzunehmen 
bestimmt ist und von zwei mächtigen Lokomotiven gezogen 
wird, machte die Verwendung so schwerer Schienen nothwendig*. 

In folgender Tabelle finden sich die Querschnittsmaße 
einiger der neueren Schienen, nach dem Gewicht geordnet, zusammengestellt; 



179. 




Chtgnecto Schifleisenbahn 
I :5. 



Schiene 



Höhe 



Breite am 
Fuss Steg Kopf 



Gewicht 

kg p. m 



1. Preussische Staatsbahnen (1885) 

2. New -York -Central -Eisenbahn (1887) . . . . 

3. Niederländische Staatsbahn -Gesellschaft (1886). 

4. London- and North -Western -Bahn (Stuhlschiene) 



134 
127 

138,7 
135 



105 I II 
122 12,7 
102 I 13 
20 



58 
65 
60 

69 



33>4 
39,7 
40 
41,66 



» Stahl ond Eisen. 1887, S. 194. 

a Glaser's Annalen f. G. u. B. 1888, S. 200. 

3 Cahier de charges speciales No. 157 der Belgischen Staatsbahn, 12. Juni 1889. 

4 Reisenotizen des Verfassers 1890. 

5 Tratmann. Transactions of the American Society of Civil Engineers. März 1890, S. 144. 
Schrift für Transportwesen nnd Strassenbau. 1890, S. 72. 

6* 



— Zeit- 
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T. Allgemeine Geschichte des Eisenbahn- Geleises. 



Schiene 


Höhe 

mm 


Fuss 
mm 


Breite 

Steg 

mm 


am 

Kopf 

mm 


Gewicht 
kgp. m 


5. Midland -Western -Bahn (Stuhlschiene) .... 

6. Pennsylvania -Eisenbahn (1887) . 

7. Great- Western -Bahn (Stuhlschiene' 

8. Französische Nordbahn (i888) 

9. Französische Ostbahn (1889) 

10. Philadelphia -Reading-Bahn (1888} 

11. Paris -Lyon- Mittelmeer- Bahn (1889^ 

12. Belgische Staatsbahn (1887) 


' 143 
1 127 
141.27 

; M^ 

1 MI 
^127 
, 142 

! M5 


127 

134 
130 
127 
130 

1 135 


20 

13,5 

17.4 

15 

13,5 

17.5 

M 
17 


66,7 

65 
69,84 

60 

60 

67 
66 
72 


42,16 
42,2 
42,66 
43.215 

44,21 
44,6 
47 
52,7 



Noch Ende 1889 herrschte in eisenbahntechnischen Kreisen Deutschlands die 
Ansicht vor, dass eine Gewichtsvermehrung der 33,4 kg p. m wiegenden Schienen bei 
den heutigen Betriebsbeanspruchungen nicht erforderlich sei , und dass eine grössere 
Sicherheit des Oberbaues durch Vermehrung der Unterlagen herbeigeführt werden 
könne'. Man i.st freilich nicht zweifelhaft darüber, dass im Falle der Einfuhrung 
schwererer Lokomotiven und grösserer Zuggeschwindigkeiten auch eine entsprechende 
Kräftigung des Oberbaues eintreten müsse'. Der übermäßigen Verstärkung der Schienen 
sind indeijsen von einigen Seiten Bedenken entgegengestellt worden. Man wendet ein, 
je grösser das Schienenprofil, desto unvollkommener sei der Walzprozess ; die von den 
belgischen Staatsbahnen eingeführte Goliathschienc habe im Kopfe mehrfach von 
einander getrennte Kry'stallgruppen , welche durch die Wirkung des die Schiene kalt 
walzenden Radreifens zur Trennung gebracht würden. Brauche man für grössere Zug- 
lasten und schnelleres Fahren kräftigere Schienenköpfe, so sei es daher besser, die 
l'^irin der breitfüssigcn Schiene ganz zu verlassen oder in Erwägung zu ziehen, ob sich 
nicht mit Hülfe des von Mannesmann eingeführten Röhrenwalzvcrfahrens hohle 
breilfüssige Schienen herstellen Hessen, denen solche Mängel nicht anhaften^. Andere 
deutsche I'achmänncr thcilcn allerdings diese Anschauung nicht. Irgend ein Einfluss 
«Urs etwas gröberen Kornes im Innern des Kopfes auf die Abnutzung konnte bisher 
wt:<l«.T aus den ICrgebnissen des Betriebes noch aus Versuchen, welche die belgische 
Staalhbahn n)it Stücken neuer Schienen angestellt hat, gefolgert werden. Die schwere 
.SrliiiMu: hat vielmehr - mit Ausnahme etwa der Befestigungsweise — den gehegten 
l*jwarlun{;ei) gut entsprochen^. 

ICs tralrn übrigens auch Ansichten hervor, nach denen eine übermäßige 
(ii-wji JilMvrinu-hrMng der Schiene einen wenig Nutzen bringenden Materialaufwand 
liidrnii-, dii <■?. vor Alliin darauf ankomme, dem Eiscnbahngeleise durch Bcsei- 
lil'UMu jw'iiirs K(M nfelilers, des Schienenstosses, eine grössere Leistungsfahig- 

liüll /U Vr||cj||(||\ 



< Ki-illiHi |iiillilii In- Ntii lirii'htrn iind nmlurc Tngesblätter. Dezember 18S9. 

' iilii:ii«r<, Aiiiiiilrii I. 1;. II. It. iSSi). S. I.JÜ un«l 1890, S. 12. — Stahl und Kisen. 1S90, S. loi ff. 
I SViiiIiIIm|{ iiiiit UiMilniu. hriilsi-hn Unu/fitiing. 1890, S. I9S. 
I Im /liiiiiiniiiiitiiii (iliiHi-rit Antinlrn f. (!. ii. It. 1890, II, .S. 232. 

1 AllitriiinliiK /rlliiii|>,. Muh. hni ii. I»«vlir. 1889. — Norddeutsche Allgemeine Zeitung. 15er'.in. 
I • liiuiiiii iMijti. l<iiMikliiil«ii Jiiiininl jK. Mlir/ 1K90, No. 234. — Stnhl imd Kisen. 1890, S. 109. 
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Immerhin ist auf der stärkst befahrenen Bahn Deutschlands, nämlich auf der 
Berliner Stadtbahn, im Jahre i8go ebenfalls eine Gewichts- 
vermehrung der Fahrschiene neben anderen Verstärkungen des 
Holzqucrschwellenoberbaues für nützlich befunden worden. Die 
(lir diese Bahn gewählte Schiene (Fig. i8o) wiegt 41 kg p, m, 
übertrifft also die bisherige Normalschiene der Preussischcn Staats- 
bahnen an Gewicht um et\\'a 12,3 ^\ Die gleiche Schiene sollte 
noch im nämlichen Jahre auf einer 400 m langen Versuchsstrecke 
der Frankfurt-Bebraer Bahn zwischen Ofienbach und Mühl- 
heim eingelegt werden. Die Sächsische Staatsbahn hatte 
um dieselbe Zeit für ihre stärkst beanspruchten Strecken eine 
Schiene von 44 kg p. m in Aussicht genommen (Fig. 181). 

Eine B r ü c k s c h i e n e von besonders grossen Abmessungen 
ist im Jahre 1889 im Gewicht von etwa 60 kg p. m auf den Ge- 
leisen der Forth-Brücke verlegt worden*. 

Andere Gesichtspunkte als {lir den Querschnitt der Schie- 
nen waren für die Entwickclung der Schienenlänge maß- 
gebend. In der ersten Zeit der Eisenbahnen, vor Benutzung der 
Dampfkraft, war es hauptsächlich die Rücksicht auf das Material, 
bczw. auf die technische Möglichkeit, es zu verarbeiten, welche für die damals gebräuch- 
lichen Abmessungen den Ausschlag gab. Von 3' (1)14,4 mn^) Länge bei den guss- 
eisemcn Schienen kam man in England mit Einführung der Walzschienen zu Längen 
von 12 bis 15' (3.658 — 4)572 m) , dann weiter von :ri bis 24' (6,401 — 7.315 m). 
In Deutschland dürften für Lokomotivbahnen Schienen unter 15' (4.708 m) Länge 
kaum jemals Verwendung gefunden haben, vielmehr wählte man bald Längen von 18' 
(5,649 m} und 21' (6,591 mj. Von den Technikern des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen wurde bis zum Jahre 1850 eine Schienenlänge von 6,5 oder 7 ra als 
die zweckmässigste angesehen. Wenngleich man sich der Thatsache nicht verschluss, 
dass eine grössere Länge der Schiene nicht nur für die Sicherheit des Geleises, sondern 
auch durch die Verringerung der kostspieligen Stossverbin düngen für die Billigkeit Rucksichi auf 
der Anlage erhebliche Vorzüge darbot, bei denen man die Einwirkung des Stosses auf vcrbindunBcn. 
Gestaltung der Unterhaltungskosten noch gar nicht einmal würdigte, so glaubte man doch 
mit Rücksicht auf die Walzarbeit jene Grenze nicht überschreiten zu dürfen. So lange 
Seh weissei sen das Material zu Schienen abgab, war eine Rücksichtnahme auf die 
schwierige Herstellung eines gleichmässigen Fabrikats bei der Packetlrung und Ver- 
arbeitung grösserer Blöcke unabweislich, und auch in der ersten Zeit der Stahlerzeugung 
scheute man vor zu grossen Schienenlängcn , weil durch einen geringen Schaden im 
Geleise, gleichviel ob Bruch, Absplittcnmg, Risse oder dergleichen, bei langen Schienen 
' le um so grössere Menge verhältnissmässig werthvollen Materials zur Auswechslung 



' Centralblatt der Bauverwaltung. Perlin 1890, S. 182. 

' Barkhansen. Zeitschrift d. V. Deutscher Ingenienre. 1891, S. 68." 
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gelangen musste. Erst mit der im Laufe der Jahre seitens der Eisen- und Stahl- 
industrie erreichten Zuverlässigkeit in der Herstellung eines gleichmässigen Stahls 
sind diese Bedenken geschwunden, und die dreizehnte Techniker-Versammlung des 
Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen im Jahre 1878 in Stuttgart vermochte unter 
45 Verwaltungen bereits bei 31 bezw. 26 die Einführung von über 7 m hinaus gehenden 
Schienenlängen festzustellen. 

Für Eisenschienen wurden empfohlen: 

von 12 Verwaltungen Maximallängen von 7,5 m 



» 6 » 

DI » 

für Stahlschienen aber: 

von 11 Verwaltungen Ma 

»6 n 

»9 » 

»3 » 

»I » » »12»'. 

Diese Abmessungen bezogen sich allerdings nur auf deutsche Bahnen. 
Vor 1850 ist wahrscheinlich in Amerika keine Schiene von mehr als 18' 
(5,486 m) Länge verlegt worden, vielmehr hatten die meisten Schienen nur eine Länge 
von 15' (4,572 m). Später, mit den Fortschritten der Hüttentechnik, wuchsen auch dort 
die Schienenlängen bis zu 30' (9,144 m)'. 

In England und in anderen Ländern nahm die Entwickelung der Oberbau- 
Technik auf diesem Gebiete, einen mehr oder weniger selbständigen Verlauf, und es tritt 
deshalb in den gebräuchlichen Schienenlängen, je nach dem Orte der Venvendung, eine 
grosse Mannigfaltigkeit zu Tage. 

Um's Jahr 1880 kamen auf europäischen Bahnen folgende Schienenlängen vor: 

in Belgien ausschliesslich solche von 9 m 

» Deutschland . . solche von 6,6 m, 7,22 m, 7,5 m und 9 m 

» England .... » » 6,41m, 6,71m, 7,31m, 8,23 m, 8,53 m 

und 9,14 m 
» Frankreich ... » » 5,5 m, 6 m, 8 m und 11 m 

» Italien » »9m und 12 m 

» den Niederlanden » ■• 7,9 m und 9 m 

)i Ocstcreich-Ungarn » » 6,5 m, 7 m, 8 m und 9 m 

» Russland .... » » 7,36 m und 8,53 m 

» Spanien .... » » 6,2 m, 8 m und 9 m^. 



I Organ f. d. F. d. E. 1878. Supplementband VI, S. 19. 

' Ringwalt. The Tninsportation Systems in the United States. Thiladelphia 1888, S. 153. 

3 Revue generale des chemins de fer. Paris 1881. — Zeitung d. V. d. E. -V. 1881, ö. 797. 



• 



Im Jahre 1890 war, wenigstens in Deutschland, eine Schienenlänge von 9 m als 
herrschend anzusehen. Die Güte des Materials sowohl, wie die Leistungen der Technik 
würden zwar der Verwendung längerer Schienen kein Hinderniss entgegensetzen, doch 
kommen in der Praxis andere Gründe in Betraclit , welche eine Verlängerung des jetzt 
üblichen Malies einstweilen nicht zweckmässig erscheinen lassen. Das Profil der Sdiiene 
ist im Laufe der Jahre stärker, das Gewicht höher geworden, und es wird angenommen, 
dass den sich steigernden Ansprüchen des Verkehrs entsprechend in absehbarer Zeit 
eine weitere Verstärkung kommen wird. Mit einer Vcrgrösserung der Länge ist aber 
ebenfalls eine Vermehrung des Gewichts der einzelnen Schienen verbunden, und 
würden sich damit nach der jetzigen Auffassung mandicr Hütten- und Eisenbahn- 
techniker Unbequemlichkeiten für die Herstellung, den Transport, die Verladung und 
das Verlegen ergeben. Ausschlaggebend für die Längenabmessung der Scliienen ist 
der Umstand, dass der Stahl bei steigender Temperatur eine Ausdehnung erfahrt, 
welche von o bis 100° C. sich auf Vga; ^^^ ursprünglichen Länge beläuft', und auf 
welche für die Stossfuge zwischen zwei aneinanderstossenden Schienen Rücksicht zu 
nehmen ist. Bei Schienen von 9 m Länge beträgt diese Längenausdehnung zwischen 
tlen im mittleren Europa vorkommenden Temperatur-Unterschieden von 30° unter und 
50" über Null rund 8 mm. Da ausserdem der Herstellung und der Verlegung gering- 
fügige Längenunterschiede bis zu 3 mm frei gegeben werden müssen, so gestaltet sich 
bei 9 m langen Schienen die Stossfuge auf 11 bis 14 mm. Eine Vcrgrösserung dieser 
Lücke, wie sie längere Schienen mit sich bringen, ersclieint aber um deswegen bedenklich, 
weil der Schienenstoss als der wunde Punkt im Oberbau erkannt wird, auf 
dessen Rechnung der grössere Theil aller Unterhaltungskosten' und mancher Betriebs-j 
imfallc zu setzen ist^ Da in geringerem Maüc eine derartige Rücksicht auf di« 
Stossfugenweite bei einem Schienensystem geboten ist, dessen Stossfugen nicht unge- 
thcilt quer oder schräg über den Schienenkopf verlaufen, sondern durch Ueberlappung 
der Schienenenden versetzt sind, so hat der Verfasser im Herbst i8go Breitfussschienen 
mit derartig verblatteten Enden und auch zweitheilige Schwellenschienen versuchsweise 
in Längen von 18 m herstellen und auf der Georgmarienhütte-Hasberger 
Eiscnbalin einlegen lassen. 

Dass die Walztechnik sehr erheblich grössere Schienenlängen hervorzubringen 
vermag, hat sie wiederholt bewiesen. So war auf der Londoner Ausstellung des Jahres 
1861 unter andern eine Schiene von 117' (35,66 m) Länge ausgestellt, und ebenso wies 
die Pariser Weltausstellung des Jahres 1878 eine 30 m lange Schiene auf, welche dem 
Belgischen Werke von John Cockcrill in Seraing entstammte*. Die Britannnia-Eiscnwerke 
in Middlesborough walzten im Jahre 1875 zur Feier des fünfzigjalirigen Jubiläums der 
Eröffnung der Stockton-Darlington-Bahn verschiedene Schienen von noch nicht 
dagewesener Länge, deren eine von 130' (39,63 m) Länge zur Erinnerung an jene Feier 



ScHTe 
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» Des Ingenieurs Taschenbuch. Verein Hütte. Berlin 1890. I. S. 224. 
» Wcmicb. Org^n f. d. F. d. E. 1876, S. 180. 

3 Centmiblatt der Bauverwaltnng. 1883, S. 428. 

4 Organ f, d. F. d. E. 1862, S. 265. 



88 



I. AllgemdBe Geschicble des Eis«ibfthn>Gele»es. 



in unmittelbarer Nähe der Station Darlington verlegt wurde '. Im Jahre 1884 hat auch die 
Philadelphia- and Reading-Eisenbahn in Nord -Amerika Versuche mit Schienen 
von 60' (18,29 m) Länge unternommen, um eine Verminderung der Zahl der Stösse 
herbeizuführen, und sollen während eines Jahres mit diesen Schtcnenlängen befriedigende 
Erfolge erzielt worden sein'. Nähere und spätere Nachrichten sind nicht verlautbart 
worden, und lässt sich daraus schliessen, dass die geltend gemachten Bedenken be- 
züglich der Vergrösserung der Stosslücken mit dem Wachsen der Schienenlängen 
sich im Laufe der Jahre als gerechtfertigt erft'iesen haben. Für die Anfertigung sind 
bei neu angelten Hüttenwerken — soweit das Walzen in Frage kommt — dies- 
bezügliche Schwierigkeiten nicht vorhanden, denn beispielsweise erzeugen Bolckow 
Vaughan & Co. in Middlesborough und die South- Giicago-W^orks in Nord-Amerika 
regelmässig Schienen bis über 50 m Länge, die gleich nach dem Walzen in die üblichen 
Stücke von etwa 9 m geschnitten werden. Trotz der Ausführbarkeit weit längerer 
Schienen hat man sich bislang weder in Europa noch in Amerik-a zur allgemeinen An- 
wendung von mehr als 12 m langen Schienen entschliessen können. 

In Deutschland, und zwar in Sachsen und Oldenburg, sind erst neuerdings 
versuchsweise Schienen von 10 bezw. von 14 m Länge verlegt worden. 

In Italien sind einzelne Bahnen schon seit mehreren Jahren zu Schienen von 
12 m Länge übergt^angen. 

Die Französische Ostbahn besass bereits im Jahre 1885 Schienen von dieser 
Länge ' ; dasselbe Längenmaß ist jetzt von den sechs grossen französischen Eisenbahn- 
Verwaltungen für ihre gesammten Strecken angeordnet*. 

Im Jahre 1888 hat die Ocsterreichische Südbahn Schienen von 10 m Länge 
eingebaut'. 

Von amerikanischen Bahnen hat die Pennsylvania- Bahn kürzlich auf der 
Linie nach Dopp's Ferry grosse Strecken mit 12 m langen Schienen ausgeriistet, und 
es wird vermuthet^ dass diesem Beispiele bald andere Venvaltungcn in den Vereinigten 
Staaten folgen werden*. 

Zu erwälmen bleibt noch, dass vereinzelt auf deutschen Bahnen für die über 
Unterführungen verlegten Geleise, so im Jahre 1883 für die Unterfiihrungen in der Stadt 
Hannover, Schienen bis 27 m Länge verlegt wurden, um die durch das dröhnende Getöse 
der Schicncnstösse hen'orgerufencn Belästigungen des Fuhrwerksverkehrs zu verhüten. 

Da für längere Brücken und Viadukte dieses immerhin ungenügende Auskunfts- 
mittel nicht anwendbar ist, so hat die Sächsische Staatsbahn zur Vermeidung der 
Stösse auf dem 375 m langen Striegisthai - Viadukt im Jahre 1888 die stosslose 
Haarmann'sche zweitheilige Schwellenschiene verlegt, und das Betriebsamt Berlin-Magde- 



' Orgftn f. d. F. d. E. 1876, S. 107. 
» Zeitung d. V. d. E. V, 1885. S. 7. 

3 Organ f. d. F. d. E. 1886, S. 167, 

4 RAilway Engincer. London 1889, S, 39, 
J Zeitnng d, V. d. E. V. 1888. S. 536. 

« Reitenotuen de« Verfauen 1888. 
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bürg der Kgl. Eisenbahndirektion Magdeburg hat Anfangs 1891 versuchsweise 
das Geleise einer 90 m langen Unterfuhning mit Schwellenschienen versehen. 

Ueber die um das Jahr 1840 vorhandenen Eisenbahnen liegen sachverständige Urtheile ftber 
Urtheile aus jener Zeit vor , in welchen die Nothwendigkeit der Verbesserung der **• Schienen 
Geleise als sehr dringend bezeichnet wird. Besonders wird hervorgehoben, dass die 
»Eisenbahn« in ihrer Entwickelung weit hinter den Vervollkommnungen zurück- 
geblieben sei, welche sich im Lokomotivbau mit raschen Schritten vollzogen haben. 
Der berühmte französische Mechaniker Poncelet sprach sich im Jahre 1836 gelegent- 
lich eines Berichtes an die französische Akademie über die im Jahre 1830 errichtete 
Probebahn von St. Amande folgendermassen aus: 

»So lange man dem Bahnoberbau nicht eine Festigkeit und Stabilität zu 

»geben vermag, welche sich mit den Grundfesten unserer guten Maschinen 

»messen kann, darf man keinen dauerhaften und wohlfeil zu erhaltenden Bau 

»erwarten; die meisten der zur Zeit ausgeführten Bahnen können deshalb 

»nur als provisorische betrachtet werden, welche sicher über kurz oder lang 

»durch andere ersetzt werden müssen. « 

Sechs Jahre später äusserte sich der durch seine eifrigen Bemühungen um 

die Verbreitung der Eisenbahnen in Deutschland verdiente kurhessische Oberbaurath 

Henschel nicht minder abfallig über die herrschenden Oberbau -Konstruktionen. Es 

fehle nicht, so führte er aus, an steten Mahnrufen, der Ausbildung des Geleises 

grössere Aufmerksamkeit zu schenken, und er schreibt dann: 

»Jede Eisenbahn stimmt täglich ihr Klagelied an, macht unerträglichen 
»Lärm, giebt uns Stösse, nicht glimpflicher, wie der ehemalige Postwagen; 
»ja der Gläubigste der Gläubigen muss an seinem Glauben an das bereits 
»erreichte Ziel der Vollkommenheit der Sache wankend werden, wenn ihn 
»des Schicksals Tücke auf den letzten hin und her schwankenden Wagen 
» eines Bahnzuges placirt, besonders, wenn die Räder sich schon hohl gelaufen 
»haben. Wir sehen ferner die herrlichsten Lokomotiven und Wagen durch 
»die Millionen Stösse, die sie der Bahn geben und von ihr zurückempfangen, 
» zu Grundfe gehen und die Bahn dadurch zerrüttelt und lose werden in allen 
»jhren Verbindungen« '. 
Trotzdem ist der herrschende Oberbau mit Stuhl- oder Breitfussschienen auf stillatand 

Holzschwellcn bis zum Jahre 1880, als Ganzes betrachtet, genau so konstruirt, wie vor >» *w Ent- 
wicklnng der 
fünfzig Jahren , wenngleich an seinen einzelnen Theilen beträchtliche Verbesserungen stuhl- a.Breit. 

durchgeführt wurden , um mit einem gewissen Grade von Sicherheit die erhöhten Fahr- ftui-Schlenen. 

geschwindigkeiten möglich zu machen'. 

Auch im Laufe des letzten Jahrzehnts ist es dem Wesen nach nicht anders 

geworden. Seit Einführung der Stossverlaschung um's Jahr 1850 hat sich hinsichtlich 

der Form der Schienen nur eine bessere Anpassung an die Stossausrüstung und eine 



' Henschel. Einige Worte über Eisenbahnen. Cassel 1844, S. 5. 
9 The Railway Engineer 1881, S. 47. 
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Vergrösserung der ursprünglichen Maße vollzogen. Aus dem Stillstände in der Aus- 
gestaltung des Oberbaues mit Stuhl- und Breitfussschienen erklärt es sich, dass jenes 
herbe Urtheil über die Eisenbahnen vom Jahre 1 840 mehr als drei Jahrzehnte später durch 
die Techniker der deutschen Eisenbahnverwaltungcn eine Bestätig^ung und Ei^;änzung 
erfahren konnte, aus denen hervorgeht, wie wenig trotz der stetig gesteigerten 
Ansprüche an das Eisenbahngeleise jenes ungünstige Verhältniss zwischen Angriff und 
Widerstand, also der Gleichgewichtszustand im Bahngestänge während der 
Inanspruchnahme durch die fahrenden Züge, sich geändert hatte*. 
Sie Stahl- Häufig hat man sich infolge des nie verkannten Nichtgenügens der landläuf^en 

Schienensysteme mit der Frage beschäftigt, ob grundsätzlich die Stuhlschicne oder die 
fnge. breitfussige Schiene den Vorzug verdiene. 

Wo man auf die Wendbarkeit der Stuhlschienen, also auf die Doppelkopfform 
verzichtete und eine Stuhlschicne mit verschiedenem Ober- und Unterkopf wählte, 
erblickte man nicht selten in der Möglichkeit, für Stuhlschienen ein Eisen geringerer 
Güte zu verwerthen, oder einen geringeren Prozentsatz an Ausschuss zu erhalten, einen 
Grund, die Stuhlschiene vor der Breitfussschicne zu bevorzugen*. 

Diese Umstände sollen neben dem konservativen Sinne der Engländer vor 
Allem Veranlassung gewesen sein, dass die Stuhlschiene in dem Lande der ersten 
Lokomotiveisenbahn die Herrschaft behauptet hat. 

Vereinzelt spricht aber auch die Umwendbarkcit der Doppelkopfschiene bis in 
die neueste Zeit entscheidend mit. So kommt auf der Londoner Metropolitan- 
Bahn jetzt noch eine Doppelkopfschiene vor, welche in Kurven von 200 — 160 m 
Radius mit jedem Kopfe nur ein Jahr , also im Ganzen zwei Jahre, dem aussergewöhn- 
lichen Verkehre dient. In geraden Strecken soll die Dauer der Schienen jener Bahn 
vier Jahre und darüber betragen^. 

Im Uebrigen gilt für Doppelkopfschienen das Gleiche, wie fiir andere Schienen. 
Nach dem Vcrschleiss des einen Kopfes wird die Schiene als Altmaterial betrachtet. 
Während früher aus Sparsamkeitsrücksichten das Einwechseln einzelner neuen Ober- 
bauthcilc in ziemlich weitem Umfange geschah, ist man nachgerade zu der Ueber- 
zeugung gekommen, dass diese Art der Wiedererneuerung des Oberbaues nur Nachtheile 
im Gefolge hat. Neuerdings wird daher etwas früher und streckenweise mit der Aus- 
wechselung vorgegangen, und die sich für geringere Beanspruchungen noch brauchbar 
erweisenden Theile werden alsdann in Nebengclci.sen verwendet. 

Die Streitfrage über das Doppelkopf- oder Breitfuss- Profil ist selbst in Ländern, 
wo das eine neben dem andern nur vorübergehend Fuss fassen konnte, niemals voll- 
ständig vmi der Tagesordnung verschwunden. 

Als im Jahre 184« die Verwaltung der Kaiser Ferdinands- Nordbahn 
die Einführung eines neuen Schienenprofils beschlossen und an alle Ver\valtungen der 



' (Jrgan f. tl. F. d. K. 1875. Supplement S. 62 uiul 63. 

2 l'lessner. Notizen ziim Ver.anschlajjcn «Icr I-Visi-nhahncn. Hcrlin 1853, S. 274. 

J Ilousselle. Glaser's Annalen f. G. u. 1). Dcrlin 1888. II, S. 8. 
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Eisenbahnen Deutschlands die Frage gerichtet hatte, welches Schienen-System im Falle 
eines Neubaues nach den bis dahin gemachten Erfahrungen zu wählen sei, gingen von 
21 Verwaltungen Antworten ein. Diese vertheilen sich auf die verschiedenen Schienen- 
formen, wie folgt: 

Brückschiene 

Pilzschiene 

Doppelkopfschiene . . . 
Breitfussschiene 

Eine weitere Beleuchtung erfuhr die Schienenfrage, als das Prcussische Ministerium 
für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten im Jahre 185 1 sich über die Wahl einer 
Schiene für die Ostbahn entscheiden musste. 

Auf eine Rundfrage an 1 4 Eisenbahnverwaltungen sprachen sich 9 fiir Breitfuss- 
schienen und 3 für Stuhlschienen aus, während 2 Verwaltungen ein entscheidendes Urtheil 
nicht abgeben zu können erklärten*. 

Die Beurtheilung , welche die Schienenfrage Ende der fünfziger Jahre Seitens 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen erfuhr, ergibt sich aus dem 
Kommissionsbericht für die im Juli 1857 in München zusammengetretene Generalver- 
sammlung jenes Vereins. Derselbe beantwortet die Friage nach der besten Befestigungs- 
art der Schienen auf den Unterlagen, wie folgt: 

»Die Kommission spricht sich einstimmig dahin aus, dass die Kon- 
»struktion des Oberbaues mit breitbasigen Schienen, welche an den Stössen mit 
»Unterlagsplatten und einer kräftigen Laschenverbindung versehen und auf 
»den Unterlagen mit Hakennägeln befestigt sind, die beste sei«'. 

Das Preussische Handelsministerium ist dieser Frage im Jahre 1873 durch 
Berufung einer Konferenz von Eisenbahn -Technikern nochmals näher getreten, als 
mancherlei Störungen und Unfälle im Eisenbahnbetriebe, welche zum Theil als Nach- 
wirkungen des 1870 — 71er Krieges erschienen, die Aufmerksamkeit auf die Erhöhung 
der Betriebssicherheit lenkten. Diese Konferenz unter dem Vorsitze des Ministerial- 
direktors Weishaupt sprach sich nach ausfuhrlichen Verhandlungen mit Rücksicht 
auf die Betriebssicherheit und den Kostenpunkt für die Beibehaltung der Breitfuss- 
schiene aus^. 

Auf den im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands waren im 
Jahre 1839 nach Angaben der Eisenbahnverwaltungen 33831 km Geleise mit breit- 
flissigen, dagegen nur 416 km mit Stuhlschienen ausgerüstet. Der gegenüber den 
Geleisen mit Breitfussschienen so geringe Bestand an Stuhlschienen-Oberbau beweist, 
wie wenig dieser letztere das Vertrauen der deutschen Eisenbahntechniker besitzt. 



I With. Handbuch des Eisenbahnwesens. Mannheim 1861, S. 138. 

» Th. Weishaupt. Untersuchungen über die Tragfähigkeit verschiedener Eisenbahnschienen. 
Berlin 1851. 

3 Eisenbahn-Zeitung 1857, S. 115. 

4 Organ f. d. F. d. E. 1874, S. 240. 
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Nur in wenigen, einem geringen Betriebe unterworfenen Nebengeleisen hat sidi 
der Stuhlschienen - Oberbau zumeist aus der Zeit der Schweisseisenschienen in 
Deutschland erhalten, ist aber bei Neubauten seit langem nicht zur Verwendung 
gekommen'. Die Königliche Eisenbahn - Direktion Hannover gedenkt indessen zur 
VVerthschätzung des neueren englischen Stuhlschienen -Oberbaues von etwa 225 kg p. m 
Gewicht im Vergleich mit dem Preussischen Normal - Breitfussschienen - Oberbau 
und mit Haarmann'schen zweitheiligen Schwellenschienen unter gleichen Lage- und 
Betriebsverhältnissen i km Stuhlschienengelcise zwischen Bückeburg und Minden ein- 
zubauen'. 

In Frankreich waren bis zum Jahre 1885 die meisten der grossen Linien mit 
Doppelkopfschienen ausgerüstet', und die Breitfussschienen begannen erst mit dem 
Anfange der sechziger Jahre sich neben jenen einzubürgern. Die Schienenfrage hat audi 
hier im Jahre 1881 eine vom französischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
berufene Kommission beschäftigt; ein entscheidendes Urtheil wurde aber bei dieser 
Gelegenheit nicht gefallt, vielmehr beide in Rede stehenden Schienenformen für gleich 
brauchbar erklärt*. 

Andererseits ist auch die breifüssige Schiene, wie bereits angedeutet, hin und 
wieder in England, dem Lande des Stuhlschienen - Systems , erprobt worden. Die 
London Mctropolitan-Eisenbahn stellte noch gegen das Jahr 1880 einen Versuch 
mit breitfüssigcn Schienen auf Holzquerschwellen an, der jedoch nicht von günstigem 
Erfolge begleitet gewesen sein solP. 

Wenn in England und Schottland brcitfussige Schienen es zu irgend einer 
Bedeutung neben der Stuhlschiene nicht gebracht haben, so gilt nicht ganz das Gleiche 
von Irland. Hier steht vielmehr die Breitfussschiene in Anbetracht des billigeren Be- 
schaffungspreises der Geleise, welcher zu demjenigen des Stuhlschienen-Oberbaues sich 
etwa wie 3 : 4 verhalten soll , in recht gutem Ansehen und in ziemlich ausgedehntem 
Gebrauch. Dies schliesst nicht aus, dass man für Kurven und für Geleise mit schwerem 
und lebhaftem Verkehr den Stuhlschienenoberbau bevorzugt, da festgestellt sein soll, 
dass dieser weniger Unterhaltungsarbeiten verursacht^. Die Breitfussschienen irischer 
Bahnen zeigen sowohl in ihrer Querschnittsform, als auch hinsichtlich ihrer Befestig^ung 
manche , wenn auch nicht wesentliche, Abweichung von denen der festländischen euro- 
päischen und der nordamerikanischen Bahnen. 

Neuere Versuche der Grcat-Western- und der Great-Northern-Bahn, 
bei denen breitfüssigc Schienen in Verbindung mit eisernen Quer schwellen 
auftreten, sind zur Zeit noch nicht als abgeschlossen zu betrachten. Dass sich die 

' Statistik der Kisenbahnen Deutschlands, bearbeitet im Reichs -Eisenbahn -Amt. Berlin 1889. 
Tabelle 6, S. 4. 

~ Rcisenotizen de< Verfassers 1890. 

3 Fcrdonnet. Traitt* clcmcntaire des chcmins de fer. Paris 1858, S. 473. 

4 Nürdlinger. Zeitschrift <les Hannover'schen Architecten- nnd Ingenieiirvereins 1861, S. 24. — 
Annales des ponts et chauss^es. Paris 1881, S. 237 (T. — Organ f. d. F, d. E. 1882, S. 187. 

5 A. Tliiberti und A. Flamache. Organ f. d. F. d. E. 1882, S. 32. 

6 R. Tratmann. English Railway Track. Transactions of the A. S. C. E. Juni 1888. 
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Beibehaltung des Stuhlschienen -Oberbaues in England zumeist aus der Macht der 
Gewohnheit erklärt, ist auch von englischer Seite ausgesprochen worden ^ ; indessen 
gewinnt neuerdings die Anschauung Platz, dass ihre Bevorzugung in England, trotz 
anerkannter Schwächen, auf dem grossen Gewicht des Oberbaues, der Möglichkeit tiefer 
Einbettung und auf der grossen Berührungsfläche zwischen Holz und Eisen beruht. 

Im Allgemeinen liegt die Frage zur Zeit so, dass es selbst in den Reihen 
der hervorragenden Eisenbahntechniker Anhänger sowohl des Doppelkopf- wie des 
Breitfussschienen-Oberbaues gibt; in Deutschland erklären sich jedenfalls die gewich- 
tigeren Stimmen für die letztere". Der sogenannte Internationale Eisenbahn- 
Kongress in Paris vom Jahre 1889, auf welchem freilich einige für das Eisenbahn- 
wesen wichtige Länder, u. a. Deutschland und die Vereinigten Staaten von Nord- 
Amerika, nur unmaßgeblich vertreten waren , sprach sich dahin aus, dass das eine wie 
das andere System, wenn es mit Sorgfalt und den jeweiligen Verhältnissen Rechnung 
tragend, ausgeführt werde, jede Gewähr für die Sicherheit des Betriebes biete. Der 
Doppelkopf-Schienen-Oberbau wurde für solche Geleise empfohlen, auf welchen schwere 
und schnellfahrende Züge verkehren; auch für Bahnen mit zahlreichen Krümmungen 
glaubte man diesem Oberbau den Vorzug geben zu sollen vor demjenigen mit breit- 
fussigen Schienend 

Inzwischen haben die allerwärts gesteigerten Anforderungen des Verkehrs aber- Anwaohtm 

mals die Frage einer weiteren Verstärkung des Eisenbahn-Oberbaues in leb- *« 8«J^«im»- 

bean- 
haften Fluss gebracht. Am deutlichsten ergibt sich das Maß der Zunahme jener An- gpraoliimgen. 

Sprüche an die Eisenbahngeleise aus einem Vergleiche der früheren mit den jetzigen 

Radlasten und Zuggeschwindigkeiten, ganz abgesehen von der Zahl der Achsen 

eines Zuges und der Zahl der über ein Geleise täglich beförderten Züge. 

Die Brunton'sche Lokomotive vom Jahre 1813 mit einer Art Stelzvor- Radiasten und 
richtung wog 2'/, t und erreichte eine Geschwindigkeit von 2 7a engl, Meilen (4 km) keUen. 
in der Stunde. Die erste Lokomotive von G. Stephenson vom Jahre 1814, bei 
welcher er die beiden Achsen mit einer Kette aneinandergekuppelt hatte, wog 5 t; 
seine Preislokomotive der Liverpool-Manchester-Eisenbahn vom Jahre 
1829 wies ein um die Hälfte grösseres Gewicht auf und zog auf horizontaler und gerad- 
liniger Bahn 49 bis 50 t mit einer Geschwindigkeit von 15 bis 16 Meilen (24 — 26 km) 
in der Stunde. 

Bis zum Jahre 1 840 , also innerhalb eines Jahrzehnts , war das Gewicht der 
Lokomotiven von 7 Yj t auf den doppelten Betrag, auf 1 5 t, für den gewöhnlichen Eisen- 
bahndienst angewachsen, und die auf horizontaler Bahn gezogene Last auf 300 — 350 t 
für Lastzüge, die Geschwindigkeit bei Personenzügen de^egen auf 30 — 35 Meilen 
(48 — 56 km) erhöht. Die in den dreissiger Jahren in Nord- Amerika gebräuchlichen 
Lokomotiven hatten ein Gewicht von 67, — 7 t und sollen Lasten von 75 t mit einer 
Geschwindigkeit von 19 — 22 km in der Stunde bewegt haben. 

» Ch, Wood. Jouraal of the Iron & Steel Institute. London 1878, S. 76. 
« Rüppell. Centralblatt der Bauverwaltung 1891, S. 3 ff. 
3 Revne generale des chemins de fer. Paris 1889, S. 475. 
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Innerhalb des folgenden Jahrzehnts, also bis zum Jahre 1850. OTric h te das 
Gewicht der Lokomotiven 25 — 34 t, und die Zahl der gekuppelten Triebfäder wuchs auf 
6—8 an. In Güterzügen beförderte die stärkste Lokomotive damals auf horizontaler 
Bahn 800 — loco t Lasten, und das Maximum der Geschwindigkeit der Personenzuge 
betrug 60 engl. Meilen 97 km) in der Stunde'. 

Derartige Geschwindigkeiten bildeten zu jener Zeit allerdings nodi nidit die 
R^el. Eine statistische üebersicht aus dem Jahre 1843 verzeichnet für englische 
Bahnen folgende grössten Geschwindigkeiten: 

Great- Northern 57,7 km 

» Eastern 52.9 » 

«. Western 52.9 • 

Newcastle-Northshields . . 48,1 • 

North-Midland 46,5 » 

Birmingham-Derby 46,3 » 

Midland-Counties . . 44.9 • 

Chcstcr-Birkenhead .... 44,9 » 

London-Birmingham. . . . 43,3 » 

Manchester-Birmingham . . 40,1 * 

Die mittlere Geschwindigkeit aller englischen Bahnen betrug 33,5 km 
in der Stunde'. 

Wie bedeutend seit dem Jahre 1840 die Leistungen der Lokomotiven ange- 
wach.scn sind, ergibt sich recht anschaulich aus folgenden Zusammenstellungen. 

Die durchgehenden Personenzüge der Eisenbahngescllschaft Paris -Orleans 
bestanden : 

im Jahre 1840 aus 14 Wagen von zusammmen 90 t Bto.- Gewicht 
II II 185^ >' 24 »I " » 185 » » '^ 

»I 1867 >» 24 j) » » 210 " » 

>) II 1878 " 24 » » '■ 225 * " " 

» >i i88i_; " 9 » » » 284 » » » 

Die zunehmende Schwere der Züge in dem Zeiträume von 1854 — 1878 bei 
gleichbleibender Anzahl der Wagen ist eine Folge der Verwendung von Wagen grösserer 
Länge, wahrend der auffällige Sprung von 225 auf 284 t zwischen den Jahren 1878 und 
1889, bei wesentlicher Verminderung der Wagenzahl, in der Einführung der schweren 
Durchgangswagen seinen Grund hat. 

Wenn man diese Gewichtszahlen mit den jeweiligen grössten Geschwindigkeiten 
tler Züge multiplizirt , so erhält man fc^lgcnde Ergebnisse hinsichtlich der Leistungen 
der Lokomotiven in den einzelnen Zeitabschnitten. Es betrug darnach die Arbeit, 



' Pinissin-I-chriUcT. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1836, S. 249. — von CJheg.i. Uebcr- 
sichf der ll.'»ii]>tfurt«.cliritff des Kisenbahnwcsens. Wien 1S53, S. 65. 

'■' J011rn.1l «Ics chcniins ilc fcr. Paris 1843. — ^'^ Nahirc. Paris, 13. Jiilt 18S9. 
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welche die Lokomotive bei Beförderung eines Personenzuges auf horizontaler Bahn zu 
leisten hatte: 

im Jahre 1 840 bei 40 km Geschwindigkeit = 3 600 tkm 

» » 1854 » 40 » » = 7400 » 

» » 1867 » 50 n » = 10500 » 

» » 1878 » 50 » » =11250 » 

» v> 1889 " 75 " " = 16800 » ' 

Daraus geht hervor, dass auf der genannten Bahn — und ähnliche Verhält- 
nisse treffen auch anderwärts zu — in dem Zeiträume von 1840 bis 1890 die Lei- 
stungen der Lokomotiven und daher auch die Inanspruchnahme des Oberbaues 
durch einen Zug um das vier- bis fünffache angewachsen sind. 

Die schwerste im Jahre 1889 auf der Weltausstellung in Paris ausgestellte 
Personenzug -Lokomotive war eine solche der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn von 
53,5 t Dienstgewicht'. 

Europas grösste Lokomotive wurde 1890 in der Münchener Maschinenfabrik 
von J. A. Maffei hergestellt. Es ist dies eine grosse Doppelcompound-Tenderlokomotive 
nach dem System Mallet, auf sechs Achsen laufend, welche für den Betrieb auf der 
Gotthardbahn bestimmt ist und ein Dienstgewicht von 84 t erhielt^. Die Grösse dieses 
Gewichtes erhellt am deutlichsten aus einem Vergleiche mit dem Gewicht der schwersten 
im Betriebsjahre 1888/89 auf den deutschen Bahnen eingestellten Lokomotive, einer 
dreifach gekuppelten Güterzug -Tendcrlokomotive der Königlichen Eisenbahn-Direktion 
Köln (rechtsrheinisch), welche bei voller Füllung ein Dienstgewicht von 48,8 t hatte*. 

Aber nicht nur die Personenwagen und Lokomotiven sind mit der Zeit be- 
trächtlich schwerer geworden; von den Güterwagen gilt das vielleicht in noch höherem 
Maße. In dem Gebiete des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen überwiegt eine 
Tragfähigkeit von 10t, aber es sind Ende der achtziger Jahre mehrfach, so beispiels- 
weise bei der Luxemburgischen Prinz-Heinrichs-Bahn, Wagen von 15 t Tragfähigkeit 
und einem Taragewichte von 6 t eingeführt worden ^, und die Gotthard-Bahn hat im Jahre 

1890 deren nicht weniger als 200 Stück in Betrieb genommen*. Auch die Preus- 
sische Staatsbahn -Ver\valtung hat die Umwandlung der offenen Güterwagen von 10 1 
in solche von 12,5 t Tragfähigkeit verfügt; diese Maßregel soll möglichst bis zum Herbst 

1891 durchgeführt werden''. In Amerika und in England ist man ganz bedeutend 
weiter gegangen. Man hat dort den Güterwagen zum Theil eine Tragfähigkeit bis 
zu 60000 Ibs (27 t) gegeben^. Das besonders in den Vereinigten Staaten von Amerika 



« Zeitong d. V. d- E. V. 1889, S. 583 und 619. 
* Reisenotizen des Verfassers. 1889. 

3 Kölnische Zeitung No. 254. 13. September 1890. — A. Bmnner. Zeitung d, V. d. E. V. 1891, S. 71. 

4 Statistik der inx Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands. Berlin 1889. Tabelle 14, S. 7. 

5 Macco. Stahl und Eisen. 1890, S. 86. 

^ Kölnische Zeitung. Freitag, den 17. Oktober 1890. 

7 IJteratnrblatt zu Glaser's Annalcn 1891, S. 5. 

8 W. Brilgmann. Einführung von Eisenbahnfahrzeugen grösserer Ladefähigkeit. Dortmund 1889. 
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hervortretende Bestreben, die Ladefähigkeit der Güterwagen beständig zu erhöhen, 
scheint selbst damit noch nicht befriedigt zu sein. Nachdem man mit gutem Erfolge 
Wagen von 20, 30 und sogar 40 t Ladegewicht eingeführt hat, ist man neuerlich zu 
Versuchen mit einer noch grösseren Tragkraft übergegangen. Die Lehigh-Valley- 
Compagnie hat kürzlich einen Güterwagen für 50 t Ladung gebaut, der bei einer Ver- 
suchsfahrt sogar eine Last von 61 t mit Sicherheit getragen hat. Das Eigengewicht des 
Wagens betrz^ 23 tj seine Länge um; er ruht auf zwei Drehgestellen mit je 6 Rädern, 
so dass auf ein Rad etwas über 6t Belastung kommt*. Schon im Winter 1889/90 
hatte diese Bahn 2500 Güterwagen mit einer Tragfähigkeit von je 60000 Ibs (27 t) 
beschafft ; im folgenden Winter schrieb sie abermals 2000 solcher Wagen aus. Die Er- 
fahrungen, welche sie im Betriebe mit diesen die seither üblichen Güterwagen an 
Ladefähigkeit weit übertreffenden Sechsachsern gemacht hat, müssen danach verhält- 
nissmässig günstige gewesen sein'. 

Nach einer Verglcichung der Schnellzugsverbindungen aller Länder der Erde aus 
dem Jahre 1889 hatten einzelne zwischen London und Edinburg verkehrende Eisen- 
balinzüge die grössten Fahrgeschwindigkeiten. Auf dieser Linie von 112,5 miles 
(181 km) Länge brauchten die schnellsten Züge im Jahre 1840 und in den folgenden 
Jahren einschliesslich der Aufenthaltszeiten 4 Stunden und 45 Minuten, fuhren also mit 
einer Geschwindigkeit von 38,1 km in der Stundet Im Jahre 1889 legten die schnell- 
sten Züge auf dieser Strecke 71 und 76 km in der Stunde mit bezw. ohne Rücksicht 
auf die Aufenthaltszeiten zurück. Die schnellsten Züge der Glasgow- und der South- 
Western-, so\rie der Midi an d-B ahn fuhren mit fast eben so grossen Geschwindig- 
keiten, wie jene der Great-Northcrn. Die geringste der vorkommenden Durch- 
schnittsgeschwindigkeiten der englischen Schnellzüge wird mit 58 und 62 km für die 
Highland-Bahn angegeben. 

Dieser Geschwindigkeit der englischen Schnellzüge kamen auf dem europäischen 
Festlande am nächsten: 

die Züge Paris-Calais mit 69 km 

« » Paris-Bordeaux ...» 68,5 » 
r> » Paris-Lyon-Marseille » 68 » 

» » Berlin-Köln «67 » 

» » Paris -Brüssel . ...» 66 » 
und » » Berlin-Hamburg ...» 65,5 » 

in der Stunde wirklich durchfahrencr Strecke. Die übrigen europäischen Länder haben 
keine Schncllzugverbindungen , welche sich mit diesen messen können. Nach Ländern 
geordnet, beträft die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge in der Stunde : 



' Railway Age. — Stahl und Eisen. 1890, S. 279. 
- Railroad Gazette. 1890, S. 791. 

3 Ilnndbook for Travellers along the London and llirminghain- Railway. IHnningham 1840. — 
Ilradshaw's Railway Companion. I.ondun 1843, S. 3. 
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Grossbritannien (ohne Irland) 

Holland 

Belgien 

Frankreich 

Norddeutschland 

Schweiz 

Süddeutschland 

Irland 

Dänemark 

Oesterreich - Ungarn . . . 

Rumänien 

Italien 

Schweden 

Russland 



ohne mit 

Aufenthalt 
km 



72 

56 

54 

58,5 

55 

42 

53 

56 

51,5 

51,5 

51.5 

50 

51 

51 



67 

52 

51 

53 

51 

39 

50 

53 

48 

48 

47 

47,5 

47 

47 



Dass in einzelnen Fällen die obigen Geschwindigkeiten überholt werden , ergibt 
sich aus folgenden Preussische Staatsbahnstrecken betreffenden Zahlen : 



Strecke 



Geschwindigkeit 

pro Stunde 

ohne I mit 

Aufenthalt 

km 



Berlin -Breslau. . . 
Spandau -Hamburg . 
Spandau - Hannover 



64,7 

70,00 

74,00 



59.9 
65>3 
72,8' 



Im Sommer 1890 fuhr einer der schnellsten Züge auf deutschen Bahnen 
zwischen Hamburg und Köln, welcher auf der Strecke Osnabrück-Bremen 
75,5 km in der Stunde zurücklegte". 

In Nord- Amerika, wo die Zuggeschwindigkeit im sechsten Jahrzehnt etwa 
23 engl. Meilen {37 km) in der Stunde betrugt, lassen die Fahrpläne der in Indiano- 
polis einmündenden Bahnen erkennen, dass die heutigen Bummelzüge viele Strecken 
in ungefähr der nämlichen Zeit durchfahren, wie die Schnellzüge vor sechs Jahren. Im 
Jahre 1883 betrachtete man eine vierstündige Fahrzeit zwischen Indianopolis und Cin- 
cinnati als eine sehr kurze für Schnellzüge; 1889 war sie durch einen Zug überholt, 
der nur 2 Stunden 50 Min. dafür gebrauchte. Aehnliches gilt auch für die Strecke 
von Indianopolis nach Boston, welche früher in 42 Stunden und im günstig- 
sten Falle in 38 Stunden zurückgelegt wurde, während 1889 die South-Western 
limited ihre Reisenden, welche um 3 Uhr Nachmittags Indianopolis verliessen, bereits 
um 7 Uhr 30 Min. des nächsten Abends, also nach 287, Stunden, in Boston aus- 
steigen Hess*. 



> Zeitung d. V. d. E. V. 1889, S. 922. 
» Reichs -Kursbuch. Berlin 1890, S. 128. 

3 Colbum-HoUey. The Permanent Way. New-York 1858, S. XV. 

4 Railroad Gazette 1889, S. 827. 
Haarmann, Eitenbahngeleise. I. 
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Autdehnung der Hand iti Hand mit dem Anwachsen der Betriebsanforderungen an die Geleise 

ging die Ausdehnung, welche die Eisenbahnen von Jahr zu Jahr gewonnen haben. 

Nach einer statistischen Uebersicht der Eisenbahnen der Erde und deren Ent- 
wickelung in dem Zeitraum von 1848 — 1888 waren am Schlüsse des letztgenannten 
Jahres auf der Erde im Ganzen 571 771 Kilometer Eisenbahnen im Betriebe, eine Länge, 
welche mehr als das Vierzehnfache des Umfangcs der Erde am Aequator und ungefähr 
das Einundeinhalbfache der mittleren Entfernung des Mondes von der Erde darstellt. 
Von der angegebenen Länge entfielen auf: 

Europa 214252 km 

Amerika .... 304005 » 

Asien 28415 » 

Afrika 8309 » 

Australien . . . 16790 » 

Die Zunahme an Ei.senbahnlänge in der Zeit vom Schlüsse des Jahres 1884 
bis Ende 1888 belauft sich auf 102899 Kilometer. Unter den fünf Erdtheilen hat 
Amerika zu dieser Zunahme mit 64547 ^^^ neuer Eisenbahnen am meisten beigetragen. 
Die Zunahme an Eisenbahnlänge in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika allein 
bezifferte sich in dem gleichen Zeitraum auf 49557 Kilometer, also durchschnittlich auf 
mehr als 12000 km im Jahr. Nächst Amerika hat Europa mit 24419 km den stärksten 
Beitrag zu dem Gesammt -Zuwachse des iMsenbahnnctzes der Erde geliefert. Die 
einzelnen Länder Europas hatten dabei folgenden Antheil : 

I'rankreich 4048 km 

Deutschland 4047 « 

Üestcrreich-Ungarn 3658 » 

Russland 3643 » 

Italien 2286 » 

(Irossbr itannicn und Irland . . . 1526 » 

Spanien 985 » 

.Schweden 927 » 

Ktiin.'inicn 873 » 

Danach ist also nifht wi«- -u» h.iui\\[ jM-;;l;iiil)t wird — der Ausbau der VoU- 
bahncn in den sclioii fiiih/.«iti|; mit l'JM'iibahiHii ilurt h/o}»(rnc-n Kulturländern zum Abschluss 
jjcbracht. S«»llrn (l'i(|i /„ |{. nach dnii j-i« ycijnt ,« hc-n I'.i.scnbahnplan vom Jahre 1878 
dem danialijM II N«t/<- <l«'r iin\\/.n:->\,i\ui\ K(j>iil)liK von .•iHH6km noch 20778 km hinzu- 
gcfüfjl w<.Td<;ii . wovon bis /um 1. Januar if^-^o ti>it 1132} km dem Betrieb über- 
j'.ebcn waren'. 

Vollständijjcr StilUland im IJ.si nbahiibau ist bereits seit mehreren Jahren in 
Norwegen eingetreten, wo die Oberfliichen^eMlaltunj.', der ICntwickelung des Eisenbahn- 
netzes .sehr grosse Schwierigkeilen entgegensetzt. 

' lierliner Körsenzcituiig. No. 386 vom 20. August iKyo. 
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Von dem in Asien zu verzeichnenden Zuwachs von 7332 km entfällt der grösste 
Theil mit 4809 km auf das Eisenbahnnetz Britisch-Indiens, in zweiter Linie mit 1202 km 
auf die transkaspische Bahn, während China seit 1884 nur 11 km, seit 1887 45 km 
und seit 1888 nicht mehr als 138 km an Eisenbahnlängen aufzuweisen hat. Im Ver- 
gleich zu der gewaltigen Ländermasse des himmlischen Reiches sind diese Zahlen 
als winzige zu bezeichnen, obwohl der prozentuale Fortschritt immerhin ein erheb- 
licher ist. 

Zu den in Afrika neu eröffneten BahnHnicn, von denen 915 km auf Algier 
und Tunis entfallen, gehört die Anfangsstrecke der ersten äquatorial -afrikanischen 
Bahn von Boma nach Matadi am rechten Ufer des Congo. Der Baubeginn der 
ersten ostafrikanischen Bahn auf englischem Gebiete von Mombassa nach dem Victoria- 
Nyanza erfolgte am 26. August 1890. Der erste Theil dieser Bahn von Mombassa 
nach Taveta soll innerhalb 10 Monaten vollendet sein'. Die erste deutsch -ostafri- 
kanische Eisenbahn wird die vom Reichskommissar Major v. Wissmann befürwortete 
etwa 60 km lange Küstenbahn von Bagamoyo nach Dar-cs-Salaam sein , und auch die 
nach dem Kilima-Ndscharo geplante erste Binnenbahn auf deutsch -ostafrikanischem 
Gebiete scheint in den nächsten Jahren gebaut werden zu sollen'. Allerdings hat 
Dr. Carl Peters die Inangriffnahme des Baues einer an die Karawanenstrasse Unjam- 
jembe Mpuapua -Bagamoyo sich anlehnenden Bahn, zunächst von Dar-es-Salaam, dem 
deutsch -ostafrikanischen Zukunftshafen, nach Farhani an den Abhängen der Usagara- 
Berge führend, als in erster Linie dringend bezeichnet^. 

Australien zeigt mit 4656 km die verhältnissmäßig stärkste Entwicklung des 
Eisenbahnnetzes . 

Auf Grund der vorstehenden Zahlen lässt sich die Gcsammtlänge aller Eisen- 
bahnen der Erde mit Beginn des Jahres 1891 auf rund 665000 km schätzen. 

Am dichtesten ziehen die Eisenbahnen ihre Netze innerhalb und in der Nähe 
verkehrsreichen Weltstädte, wie ein Blick auf jede Landkarte erkennen lässt. Ihre 
Bedeutung für den Verkehr solcher Städte ergibt die Thatsachc, dass das z. Zt. etwa 
5 Millionen Einwohner zählende London insgesammt 884 km Eisenbahnen besitzt, 
von denen 375 km auf das eigentliche London, 509 km auf Ausscnlondon entfallen*. 

Das auf die Eisenbahnen bis Ende 1888 verwendete Anlage -Kapital wird 
für Europa auf 63463000000 Jl (296208 Jl p. km), für die übrigen vier Erdtheile 
auf 57977000000 Jl (162165 «^ P- km), im Ganzen auf rund 121 440000000 Jt be- 
rechnet. 

Die Gesammtleistung der Eisenbahnen der Erde ist das Ergebniss der Bewegende 
Länge der in Betrieb befindlichen Bahnen und der Kraft der auf ihnen ^^^^ 
wirkenden Bewegungsmittel, als welche gegenwärtig fast ausschliesslich Loko- 
motiven in Anwendung sind. Am Schlüsse des Jahres 1888 berechnete sich der 



' Export. Organ des Centralvereins für Handelsgeographie. Berlin 1890, S. 532. 

» Ebenda. S. 611. 

3 Peters. Deutsches Wochenblatt vom 20. November 1890, S. 562. 

4 Reisenotizen des Verfassers. 1890. — Ztg. d. V. d. E. V. 1891, S. 56. 
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Bestand an Lokomotiven bei den sämmtlichen Eisenbahnen der Erde auf 103987 
Stück. Hiervon entfallen auf: 



Lokomotiven 


Eisenbahn- 


' im 


auf 


länge 


Ganzen 


I km 


km 


' 29398 


0,12 


251 292 


i, 15552 


0,493 
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|, 12 811 
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1, 9 747 
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0,26 
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j 364 


0,I2 


3100 
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0,10 


2820 
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0,10 


2360 


224 


0,11 


2013 


176 


0,08 


2280 


i 139 


0,09 


1562 


1 48 


0,14 


350 



Die Vereinigten Staaten von Amerika . . . 

England 

Deutschland 

Frankreich 

Das europäische Russland (ausschl. Finnland) 

Oesterreich - Ungarn 

Britisch -Ostindien 

Belgien 

Italien 

Spanien 

Schweden 

Die Niederlande 

Die Schweiz 

Neusüdwales 

Victoria 

Neuseeland 

Algier und Tunis 

Brasilien 

Südaustralien 

Norwegen 

Natal 



Wird die Leistungsfähigkeit einer Lokomotive durchschnittlich zu 300 Pferde- 
kräften angenommen und in Betracht gezogen, dass auf der Schienenbahn ein Pferd 
sieben bis zehn Mal so viel Last fortbewegen kann, als auf einer guten Strasse, so 
ergibt sich, dass durch die iMscnbahncn und die auf ihnen thätigen Lokomotiven eine 
Summe von Bcfürderungskraft in den Dienst der Menschheit gestellt ist, welche die 
Leistung von etwa 220 Millionen Pferden erreicht'. 

Neben der allgemeinen Bedeutung einer so gewaltigen Verkehrsarbeit der Eisen- 
bahnen in der Weltwirthschaft haben dieselben auch noch eine besondere Wichtigkeit 
in strategischer Beziehung, nämlich für die Bewegung der Massen im Kriege, erlangt. 
Die richtige Venverthung dieses Verkehrsmittels für Kriegszwecke ist eines der Ilaupt- 
verdienste Moltke's; die Schöpfung der Eisenbahnabtheilung im Preussischcn Grossen 
Generalstab und der diesem unterstellten Eisenbahntruppen ist sein Werk'. Dem Vor- 
gehen Preussens sind andere Staaten mit der Einrichtung besonderer Militair- Eisen- 
bahn-Abtheilungen gefolgt. 

Die Entwickelung auf dem Gebiete des jetzigen P2isenbahn-Dampfbctriebes ist 
noch keineswegs abgeschlossen. Es werden sowohl die heutigen Kulturländer, als 
auch die bislang für die Eisenbahnwelt gewissermaßen todten Ländermassen Asiens und 
Afrikas im Laufe der Zeit noch weitgehende Anforderungen an die Dampfeisenbahnen 



' Archiv für Eisenbahnwesen. Berlin 1890. S. 377. 
3 Kölnische Zeitung, 26. Oktober 1890. 
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Stellen. Allerdings wird die jetzige Art der Umsetzung von Stoff in Kraft (Kohle in 
Dampf) nicht überall als die zweckentsprechendste angesehen. So sind bei Strassen- 
bahnen seit Jahren, insbesondere seitdem die Firma Siemens & Halske in Berlin im 
Jahre 1878 bei Lichterfelde ihre erste elektrisch betriebene Bahn angelegt hat, 
weitgehende Versuche im Gange, die Elektrizität als Betriebskraft für Strassenbahnen 
nutzbar zu machen, und man denkt auch schon jetzt an elektrischen Betrieb auf Voll- 
bahnen'. In Amerika bestanden Ende Juni 1888 bereits 145 elektrisch betriebene 
Strassenbahnen, mit einer Betriebslänge von etwa 1075 km'. In England gewinnt 
ebenfalls die Elektrizität als treibende Kraft mehr und mehr Boden. Die neue 
unterirdische Londoner Stadtbahn, die im November 1890 von dem Prinzen von 
Wales eröffnete City-Southwark-Bahn, wird ausschliesslich mit elektrischen Motoren 
betrieben^. In maßgebenden Kreisen gilt für städtische Bahnen der Ersatz der 
Pferdekraft nicht durch Dampf, sondern durch die Elektrizität nur noch für eine Frage 
der Zeit^. Die neue Budapester elektrische Bahn mit unterirdischer Stromzufuhrung 
nach System Siemens & Halske, sowie die Einführung des elektrischen Betriebes auf 
der Haller Strassenbahn von Seiten der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft in Berlin 
mit oberirdischer Stromzuführung nach System Sprague sprechen für die Richtigkeit 
dieser Ansicht. 

Aber nicht allein die ausschliessliche Benutzung der elektrischen Kraft zum 
Betriebe einer Lokomotive, sondern auch die Ausnutzung der Elektrizität zur Erhöhung 
der Reibung zwischen den Schienen einerseits und den Rädern der nach seitheriger 
Weise betriebenen Dampfmaschine, oder auch eines elektrischen Motors, andererseits, 
hat warme Befürwortung gefunden. Angestellte Versuche sollen die Möglichkeit einer 
Steigerung der Lokomotiv- Zugkraft um 25^ ergeben haben, und es ist daraus der 
Schluss gezogen worden, dass elektrische Bahnwagen, bezw. Lokomotiven, sparsamer 
arbeiten, also grössere Zugkraft besitzen, als Dampflokomotiven '. 

Gegenüber den Fortschritten in der Ausbildung der Motoren ist die Ausgestaltung 
des Eisenbahn-Oberbaues verhältnissmäßig zurückgeblieben. Erst im letzten Jahrzehnt 
sind die Erkenntniss, wie nothwendig es sei, auf diesem Gebiete Wandel zu schaffen, 
und das Streben, bessere Verhältnisse herbeizuführen, lebhafter in die Erscheinung 
getreten. Dies lässt sich sowohl vom Oberbau in seiner Gesammtheit, als auch vom 
Schienenprofil als solchem sagen. 

Bei dem Entwerfen der Schienenprofile in dem ersten Jahrzehnt des Bestehens Verraohe 
der Lokomotivbahnen haben weder die Ergebnisse exakter Beobachtungen des " '" *' 
Einflusses der bewegten Betriebslasten auf das Geleise, noch diejenigen theoretischer 
Untersuchungen eine nennenswerthe Rolle gespielt. Der Schienenquerschnitt wurde 
vielmehr von Fall zu Fall einerseits durch die im praktischen Betriebe gemachten 



' John E. Henry. Electrical Engineer 1890. — Oberlin Smith. Railroad Gazette. 1890, S. 535. 
» Die Strassenbahn. 1889, S. 273. — Zeitschr. f. Lokal- nnd Strassenbahnwesen. 1890, S. 116. 

3 Engineer 1889, S. 477. — Railroad Gazette. 1889, S. 289. 

4 J, Fischer -Dick. Zeitschrift für Lokal- und Strassenbahnwesen. 1890, S. 35. 

5 Engineering News. New -York 1890, No. 32. 
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Erfahrungen oder durch den jeweiligen Geschmack der leitenden Techniker, andererseits 
durch finanzielle Rücksichten beeinflusst. Nach unsern heutigen Begriffen müssen die 
Ansprüche, welche an die ersten Eisenbahnen gestellt worden sind, als sehr be- 
scheidene angesehen werden. Man hatte keine Vorstellung von der raschen Ent- 
wickclung des Verkehrs und liess sich bei der Bauausführung der Bahnen von dem 
Gefühle leiten , dass wohl mit verhäitnissmassig schwachen Schienenprofilen aus;:u- 
kommcn sei. Mit der Zeit drängte sich jedoch die Notli wendigkeit auf, die Profile 
den gewachsenen Betriebsverhältnissen entsprechend zu verstärken, dann aber 
auch durch Versuche und Rechnung festzustellen, in welchem Maße sich die Erzielung 
grosser Widerstandsfähigkeit der Schienen mit dem Grundsätze möglichst grosser 
Sparsamkeit in Einklang bringen lasse. 

Die London-Birminghamer Eisenbahn veranlasste die ersten umfassenden 
Untersuchungen über die statischen Eigenschaften von Eisenbahnschienen in der Mitte 
der dreissiger Jahre, indem sie Peter Barlow beauftragte, die lothrechten und 
wagerechten Biegungen, welche Fahrschienen verschiedener Querschnitts- und Längs- 
formen beim Befahren mit schnell bewegten Lasten erlitten, zu ermitteln. Barlow's 
in dieser Richtung angestellte Versuche behandelten gewalzte fischbauchförmige Schienen 
und Stuhlschienen mit paralleler Ober- und Unterkante. Ueber die Ergebnisse dieser 
imifangrejchen Versuche berichtet Barlow u. a. wie folgt: 

Die Widerstandsfähigkeit einer Eisenbahnschiene müsse mindestens doppelt 
so gross sein, als wie sie für gleiche ruhende Belastungen erforderlich erscheine. Bei 
gleicher Entfernung der Schwellen zeige sich die Durchbiegung des Schienenstranges 
an dem Stosse zwei bis drei Mal so gross wie an den übrigen Stellen. 

Schienen von paralleler Ober- und Unterkante seien solchen mit Fisch- 
bauchform vorzuziehen , nicht allein ihrer geringeren Durchbiegungsfälligkeit wegen, 
sondern auch, weil ihre Stützpunkte stets genau einander gegenüber gelegt werden 
könnten. 

Für eine Stützweite von 3' (914^4 mmj, von Mitte zu Mitte der Schwellen 
gerechnet, empfahl P. Barlow auf Grund seiner Messungen ein Schienenprofil von 
51 Ibs p. y (25,3 kg p. m}. 4,5" {114,3 nim) Höhe, z^j" (57,15 mm) Kopfbreitc, i'// 
(31,75 mm) Breite des unteren Kopfes und 0,62" (15,75 ^^) Stegstärke'. 

Die Untersuchungen Barlow*s entschieden die Wahl von Stuhlschienen mit 
paralleler Ober- und Unterkante nicht nur für die London -Birminghamer Bahn, 
sondern für die grosse Mehrzahl der Bahnen in England überhaupt. 

Ebenso umfassende Versuche und vergleichende Berechnungen über die Trag- 
fähigkeit von Eisenbahnschienen Hess das preussische Ministerium für Handel, Gewerbe 
und öffentliche Arbeiten im Jahre 1851 von Th. Weishaupt durchführen, als es 
sich um den weiteren Ausbau der preussischcn Ostbahn handelte. Die Unter- 
suchungen erstreckten sich im Wesentlichen auf Breitfuss- und Stuhlscliienen, welche 



' 1'. C. Barlow, First and second Repott to the Directors of the London- and Birnüngham-Ridlway. 
MUn und Oktober 1835. 
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sowohl hinsichtlich ihrer Widerstandsfähigkeit gegen Kräfte in der Richtung des Steges, 
von oben nach unten und umgekehrt wirkend, als auch in Bezug auf seitliche Pressungen 
miteinander in Vergleich gezogen wurden. 

Die zahlreichen theils aus England, theils aus Deutschland stammenden Versuchs- 
schienen waren bei der damaligen Unvollkommenhcit der Schienenfabrikation ausser- 
ordentlich ungleichmässig in der Walzung und auch hinsichtlich des Schweisseisen- 
Materials, wodurch die Untersuchungen nicht unerheblich erschwert wurden. Im 
Allgemeinen stellte sich heraus, dass bei gleichem Querschnittsinhalt die Stuhlschienen 
g^en lothrechte wie wzigerechte Beanspruchungen weniger Widerstandsfähigkeit be- 
sassen, als Breitfussschienen. Durch die Versuche fand u. a. noch der für die Ent- 
wickelung des Schienenprofils nicht ohne Einfluss gebliebene und bereits nach den 
Barlow' sehen Ermittelungen aufgestellte Satz seine Bestätigung, dass insbesondere 
sehniges Schweisseisen der Ausdehnung fast den gleichen Widerstand entgegensetzt 
wie der Zusammendrückung, so dass die Neutralaxe einer Schiene mit gleich- 
massiger Vertheilung der Masse auf Kopf und Fuss nahezu durch den Schwerpunkt des 
Profiles geht. 

Auch eine Reihe der damals erst kurze Zeit in Verwendung befindlichen 
Laschenkonstruktionen verschiedener deutschen Bahnen wurde von Weishaupt bei 
jener Gelegenheit erprobt. Es ergab sich dabei, dass bei gleicher Auflagerweite der 
Schienen am Stosse, wie zwischen den Stössen, die Verlaschungen meist schon zum 
Bruch kamen, wenn die Elastizitätsgrenze der Schienen noch bei weitem nicht erreicht 
war, ja, dass das Verhältniss der Stärke der verlaschten Stösse zu d^r Schiene viel zu 
unbeträchtlich sei, um zur Steifigkeit des Schienengestänges wesentlich beitragen zu 
können '. 

Die Weishaupt'schen Arbeiten führten zur Wahl der breitfüssigen Schienen- 
form fiir die preussischen Staatsbahnen. 

Wie die zuletzt besprochenen, so betrafen auch die Versuche, welche A. Mal- 
berg im Auftrage der Nicderschlesisch-Märkischen Bahn zwei Jahre später mit 
breitfüssigen Schienen und deren Laschen anstellte, au.sschliesslich birnförmige Quer- 
schnitte, und die Ergebnisse brachten eine Bestätigung und Ergänzung der von 
Weishaupt aufgestellten Ansichten über die nicht genügende Steifigkeit der gebräuch- 
lichen Laschen'. 

Diese verschiedenen Versuche unterstützten die Bestrebungen, die Profilirung 
der Schienen in der Weise vorzunehmen, dass die Laschen beim Anziehen eine bessere 
Anlage an Kopf und Fuss der Schienen fanden, und sind daher von Einfluss gewesen 
auf die Entwickclung der Schienen mit unterschnittenen Köpfen. 

Durch weitere Versuche Malberg's im Jahre 1857 zur Bestimmung des zweck- 
mässigsten Breitfussschienen -Profils für die Verhältnisse der Niederschlesisch- 
Märkischen Bahn ergab sich für den Steg der Schienen als zulässige untere 



' Th. Weishaupt. Untersuchungen über die Tragfähigkeit verschiedener Eisenbahnschienen. 1851. 
2 A. Malbcrg. Uebcr Laschenverbindungen der Eisenbahnschienen. 1853. 
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Grenze die Stärke von wenig mehr als \," (13,1 mm) \ M. M. von Weber wollte 
zehn Jahre später durch seine \'ersuche sogar den Beweis erbracht haben , dass bei 
Stahlschienen eine Stegstärke von nur 3 mm den Einwirkungen des Betriebes gewachsen 
sei, wenn nicht die Wirkung der Schienenlaschen auf Zerreissen des Steges in Frage 
komme". 

Gelegentlich der Einführung von Stahlschienen auf ihrer Bahn Hess die Köln- 
Mindon er Verwaltung Versuche anstellen, nach welchen eine beträchtliche Verminderung 
des Gewichtes der bis dahin gebräuchlichen Eisenschienen zulässig erschien. Jene Ver- 
suche führten auf Kosten der Stärke des Steges zu einer Erhöhung des seitherigen 
Schiencnprofils um ' ," 13.1 mm), durch welche, trotz der Verminderung des Gewichtes 
um 105, , eine Erhöhung der Tragfähigkeit um 25 ^ eintrat. 

Ausser dem unmittelbaren Einflüsse, welchen diese und andere Versuche 
in Gemeinschaft mit Beobachtungen an dem Geleise selbst hinsichtlich seines Verhaltens 
unter Einwirkung der Bctriebslasten auf die Gestaltung des Schienen-Quer- 
schnitts ausgeübt haben, lieferten sie die Grundlage für eine mehr theoretische 
Behandlung vmi Fragen aus dem Gebiete des Eisenbahn-Oberbaues. Die ungefähre 
rechnerische Bestimmung der in nicht kontinuirlich unterstützten Schienen durch das 
Befahren her\'orgerufenen Spannungen begründete man lange Zeit auf die Annahme, 
dass eine auf Einzelschwellen oder Ouerschwellen ruhende Schiene sich in einem 
Zustande befinde, welcher zwischen demjenigen eines frei aufliegenden und dem eines 
fest eingespannten Trägers von einer der Schwellenentfernung gleichen Spannweite die 
Mitte halte. Dabei galten die Unterlagen als unnachgiebige Stützpunkte, eine Voraus- 
setzung, welche man der Berechnung zu Grunde legte, obwohl sie nach den vorliegenden 
l'>fahrungen mit der Wirklichkeit sich keineswegs deckte. 

Eür diejenigen Schienen dagegen , welche auf Langschwellen oder unmittelbar 
in der Bettung lagorten, entzogen sich die in ihnen auftretenden Materialspannungen 
einer iihnlichen rechnerischen Bestimmung. Ein Verfahren, die Beanspruchungen der 
l..in}'.seIn\ollenscliienen durch Rechnung annähernd festzustellen, gab zuerst Winkler 
im ):ihre iSd;. indem er von der Annahme ausging, dass die Eindrückung der Schwellen 
III »Ich l'nteij'jund zu dem an der betreffenden Stelle herrschenden Drucke in gleichem 
V'rih.illni'i-; stehe '. In eisenbahntechnischen Kreisen hat diese Berechnungsweise weitere 
Aiilii.iluiic |M'fuiulen. nachdem ihr Winkler in einem besonderen Werke über Eisen- 
li.iliit (»luib;iu eine l)e»iuemere Verwendungsfähigkeit verliehen hatte ^. 

I )n* \'<)taiissetzung von der Proportionalität der Eindrückung in die Bettung 
niiil il. •; -.ic viMiiiilassenden Druckes legten Lehwald und Riese dem Versuch zu 
i.niiiili , iln- ne.'.tinnnuiig der Spannungen in Schienen und Schwellen in ähnlich 
.iiirM iKilii tti I \\\'\'ic aueh für das Querschwellensystem zu ermöglichen 5. Der Geheime 



• A M.illii i|;. N'iTsm-lic illicr die KlasticitStsgrenze und Tragfähigkeit der Eisenbahnschienen. 1857. 
■ M M 1 WiliiT. I>ir Stalülität des Gcfiiges der Kisenbahngeleise. Weimar 1869, S. 106. 

• Whilli-i I ilr l.ctui' vnn der Elasticität und Festigkeit. Prag 1867, S. 182. 
i Whil lii I Irr I'i.riihahn-Ohcrbau. Trag 1875, S. 266. 

- I 'liwiilil iiiiil l\ii-M-. Der t-iscrnu überbau. Berlin 1881, S. 40. 
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Oberbaurath Schwedler gab den Weg an, die genannten Spannungswerthe mit grösserer 
Verlässlichkeit theoretisch festzustellen \ 

Ende der achtziger Jahre erweiterte der Regierungsrath Dr. Zimmer- 
mann die seitherige Theorie des Eisenbahnoberbaues und machte insbesondere auch 
die statischen Verhältnisse der Schienenstossstellcn einer rechnerischen Behandlung 
zugänglich '. 

Daneben fehlte es nicht an Versuchen, das statische Verhalten des Eisenbahn- 
oberbaues einschliesslich der Schienen, der Schwellen und der Bettung unter dem 
Einflüsse der Betriebslasten durch Messungen zu ermitteln, welche sich theils auf die 
bleibenden Änderungen im Geleise in Folge des Betriebes bezogen und daher am 
ruhenden Geleise vorgenommen wurden , theils aber auch bezweckten, die während der 
Darüberfahrt der Züge durch letztere hervorgerufenen Bewegungen des Gestänges und 
der Bettung festzustellen'. 



* Schwedler. Minntes of Proceedings. Institution of Civil Engineers. Bd. 67 , S. 81 , 82. Excerpt 
i. S. 97. 

a Dr. H. Zimmermann. Die Berechnnng des Eisenbahnoberbaues. Berlin 1888, S. 9. 

3 Haarmann. Ueber den Werth der verschiedenen Oberbau - Konstruktionen. Berlin 1881. — 
Ilaarmann. Die Widerstandsfähigkeit der Schwellenschiene. Osnabrück 1884. — Coüard. Kecherches 
expiSrimentales des conditions de stabilitc des voies en acier. Revue generale des chemins de fer. Paris 
1887, S. 223, 363, 370, und 1888, S. 3. — Iläntzschel. Das Verhalten der Geleisebettung in statischer Be- 
ziehung nach den Versuchen der Reichseisenbahnen. Organ 1889, S. 141, 194, 227. 
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Mit Ausnahme der Schwellonschicnen-Gestänge erhielten alle Schienenarten flir 
die Gclciscbildung Unterlagen oder Schwellen. 

Die I'ormen und Abmessungen der Schienen- Unterlagen haben sich je nach 
dem zur Verfügung stehenden Material verschieden entwickelt. Während Holz bei 
vcrhältni.ssmässig geringen Querschnitten grosse Längen erhalten konnte, mussten den 
als Schwellen dienenden Steinen schon der Bruchfestigkeit und des Gewichtes wegen 
gedrungenere Formen gegeben werden. 

Eisen dagegen liess eine freiere Formgebung zu, und es haben sich denn auch 
die Konstruktionen in Eisen ausserordentlich viel mannigfaltiger entwickelt, als solches 
bei Holz und Stein der Fall sein konnte. 

Bei einem grossen Theilc der früheren Bahngeleise wurde von dem Holze 
ein so ausgedehnter, zum Theil ausschliesslicher Gebrauch gemacht, und es fand 
nach so feststehenden Mustern Verwendung, dass man sich daran gewöhnt hatte, die 
Langhölzer, aus denen das Geleise bestand, als das eigentliche Fahrgestänge, mit 
dem Namen »Schienen« (Rails) zu bezeichnen ^ Etliche der ursprünglichsten Geleise- 
bahncn konnten in der That Holzbahnen genannt werden, da die betreffenden Lang- 
hölzer nicht einmal mit einem schützenden Eisenbeschlage versehen waren. Im Allgemeinen 
galt es jedoch als Regel, jene hölzernen Fahrgestänge mit Band- oder Flacheisen, oder 
mit dickerem Gusscisen-Beschlagc zu versehen, um sie dadurch gegen die ihnen zuge- 
muthete Beanspruchung widcnstandsHihigcr zu machen". Damit wurde den Langträgern 
die Eigenschaft als Schwellen gegeben. 

IIolz- und Steinschwellen. 

HultUtm- Die Billigkeit des Holzes und die hohen Eisenpreise jener Zeit Hessen die 

mtltwnilau. Verwendung von llolzlangschwellen am natürlichsten erscheinen, weil letztere den 
Mihwadicn Schienen die denkbar stetigste Unterstützung darboten. 



Kiii^'.Mnlt. The Transportation Systems in tlie United States, l'hiladelphia 1888, .'^. 85. 

< harlrs Toiiilin.soii. Cyclopxdia of L'seful Art-i and Mannfactures. London 1S54, II, S. 544. 
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Durch wachsende Verstärkung der Eisenbeschläge gegen Ende des vorigen 
Jahrhunderts nahmen diese immer mehr die Eigenschaft als selbsttragende Fahrschienen 
an. Man hatte zur Unterstützung der im Betriebe zertrümmerten bezw. verfaulten 
Langschwellen hölzerne Querschwellen untergezogen und dabei gefunden, dass diese 
allein genügten, die Schiene zu unterstützen. Führte diese Erkenntniss auch noch lange 
nicht zu allgemeinerer Einführung eigentlicher Querschwellen, so lenkte sie immerhin 
die Aufmerksamkeit auf die Zulässigkeit von unterbrochenen Unterstützungen und ist 
insofern für die weitere Ausbildung des Eisenbahn-Oberbaues von wesentlicher Bedeutung 
gewesen. 

In der ersten Zeit der Eisenbahnen spielten die Holz -Langschwellen die Enfühning und 
hervorragendste Rolle. Namentlich war solches der Fall in Ländern, welche, wie 
Amerika, einen grossen Holzreichthum besassen, während die Eisenfabrikation sich 
noch in den ersten Anfangen befand. Di6 Unterstützung der Schiene durch Langhölzer 
gewann dort bis in das fünfte Jahrzehnt hinein eine solche Ausbreitung, dass der 
hölzerne Langschwellen -Oberbau in der Literatur häufig als das amerikanische 
System bezeichnet wird'. 

Mit der Einführung der Brückschiene kam die Holzlangschwelle auch bei ver- 
schiedenen Eisenbahnbauten in England, sowie auf dem europäischen Festlande in 
Gebrauch. 

Sowohl Vignoles als auch Brunei traten um die Mitte der dreissiger Jahre leb- 
haft für die Holzlangschwelle ein; Vignoles dachte mehr an ihre Verwendung unter 
breitfiissigen Schienen und wusste verschiedene Bahnen zur Wahl dieses Oberbausystems 
zu bestimmen; Brunei dagegen war für die Brückschiene, welche denn auch von der 
Great-Western-Bahn angenommen wurde'. Bei einem nicht unerheblichen Theil 
dieser Bahn hat sich der Oberbau mit Holzlangträgern sogar bis auf die heutige Zeit 
erhalten. Besonders Stephenson brachte ihm ein grosses Vertrauen entgegen und 
sprach sich noch gegen Ende der vierziger Jahre dahin aus, dass er im Allgemeinen 
die Unterstützung durch Langschwellen derjenigen durch blosse Querschwellen ent- 
schieden überlegen erachte^. 

Für die erste, im Jahre 1 83 5 auf deutschem Boden erbaute Lokomotiv-Eisenbahn 
hatte der bekannte Volkswirth Friedrich List den Holzlangschwellen-Oberbau befür- 
wortet, indem er geltend machte, dass in Deutschland ähnliche Bedingungen für die 
Einführung dieses Systems vorlägen , wie in Amerika. Das Eisen sei für einen so 
grossen Verbrauch, wie eine Eisenbahn ohne Langträger ihn erfordere, zu theuer und in 
Deutschland nicht aufzutreiben ; Holz dagegen sei in allen Gegenden leicht zu beschaffen. 
Anders stehe es, so meinte List, bei den Engländern, welche, schon mit Rücksicht 
auf den in England in Betracht kommenden lebhafteren Verkehr, grössere Aufwendungen 
für die Anlage von Eisenbahnen zu machen in der Lage seien"*. 



' Hagen. Die erste deutsche Eisenbahn mit Dampfbetrieb, Nürnberg 1835, S. 96. 
« O. J. Vignoles. Charles Blaker Vignoles. London 1889, S. 225. 

3 Tellkampf, nach einem französischen Ministerialbericht, im Organ f. d. F. d. E. 1853, S. 20. 

4 R. Hagen. Die erste deutsche Eisenbahn mit Dampfbetrieb. Nürnberg 1835, S. 93. j 
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Diese Ausfuhrungen blieben jedoch ohne Beachtung, und in Folge des Ein- 
flusses englischer Techniker erhielt die erste Lokomotiv-Eisenbahn in Deutschland ein 
Geleise mit Pilzschienen in gusseisernen Stühlen auf Steinunterlagen. Dahing^en wurde 
wenige Jahre später (1839) die erste in Oesterreich ausgeführte Lokomotivbahn mit 
Brcitfussschiencn auf HolzlangschwcUcn versehen, wie denn auch schon die Linz - 
Bud weiser Eisenbahn für Pferdebetrieb HolzlangschwcUcn, allerdings mit Flachschienen, 
erhalten hatte ^ 

Das Holzlangschwellen-Systcm mit Flachschienen fand übrigens auch in Deutsch- 
land bei den Anfangsstrecken der ältesten Bahnen Ende der dreissiger Jahre vor- 
übergehende Verwendung, um meist noch vor gänzlicher Vollendung jener Anlagen 
einem Oberbau mit Qucrschwellen unter Stevens-Schienen Platz zu machen. Um 
jene Zeit baute nur die Braunschweig-Wolfenbütteler Bahn ihre Geleise mit 
Langschwellen und Breitfussschienen, und man wählte auch für deren Fortsetzung nach 
Harzburg das gleiche System". Während auch hier sehr bald der Ersatz der Holzlang- 
schwellen durch eichene Qucrschwellen stattfinden musste, blieb auf den Linien 
Magdeburg-Leipzig, Berlin-Frankfurt a/0., und nach 1840 auf denjenigen 
der Badischen Bahn, der Holzlangsch wellenbau mit Brückschienen noch längere Zeit 
im Betriebe. Ungefähr zehn Jahre später (1854) begegnen wir den Holzlangschwellen 
mit Brückschienen auf den Linien der französischen Südbahn^ 

idMaßc. Für gewöhnlich hatten die Ilolzlangschwellcn Rechteck-Querschnitt. 

Die Holzlangschwellen auf den europäischen Bahnen waren im Allgemeinen 
etwa 20' (6.1m) lang, 7 — 8" (177,8 — 203,2 mm) breit und 6" (152,4 mm) hoch. In 
Amerika fand in den Abmessungen eine grössere Verschiedenheit statt, je nachdem 
sich das Holz für den Zweck des Eisenbahnbaues darbot. Zeitweise gelangten dort 
Holzlangschwellen unter der Bezeichnung »Holzschienen« in den Handel; so 
verkaufte man beispielsweise aus Süd- und Nordcarolina beträchtliche Mengen 
solcher fertig zugerichteten Langhölzer für die ersten Eisenbahn-Bauten nach Penn- 
sylvanien. Die Qucrschittsmaße dieser als Handelswaare gefertigten Schwellen werden 
auf 5 X 9" (127 X 228,6 mm; und auf 5X7" (127 X 178,7 mm) angegeben*. 

üharton. ^^ dcr Wahl der Holzarten folgte man dazumal keinen besonderen Er\vä- 

gungen, da es in erster Linie auf die gelegene Beschaffung des Materials ankam, 
ausserdem aber passende Stämme in den verschiedensten brauchbaren Holzarten ziemlich 
überall und in den meisten Fällen ohne Schwierigkeiten zu haben waren. 

erhalten. Dcf Ilolzlangschwellen-Oberbau begünstigte bei sorgfältiger Anlage wenigstens 

in der ersten Periode seiner Inbetriebnahme eine ruhige und sanfte Bewegung 
der Fahrzeuge auf dem Geleise. Dahingegen erwies sich die Entwässerung des 
letzteren schwierig, und es kam vor, dass sich die Langschwellen infolge der Tem- 
peratur-Einflüsse warfen, windschief wurden und das Geleise in eine ungleiche Lage 

' (.)rjran f. d F. «1. K. 1847, S, lOi (T. 

= Kitchie - 1 liirtmann, Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 71. 

3 Zeitschrift <les Architekten- und Ingenieur -Vereins zu Hannover. 1855, S. 217. 

4 Ringwalt. The Transportation Systems in the United States. Thiladelphia 1888, S. 85. 
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brachten. Das auf den Holzlangträgem ruhende Gestänge erlitt Verschiebungen, welche 
eine Regelung des Geleises erschwerten. Da, wo nicht besondere Entwässerungsvorkeh- 
rungen getroffen waren, blieben die Tagewasser innerhalb des Geleises stehen und beför- 
derten das Faulen des Holzes, so dass in Deutschland auf verschiedenen Bahnen schon 
nach vierjährigem Betriebe die Beseitigung des Langschwellen-Gestänges erfolgen musste *. 

Die nämlichen Uebelstände machten sich in England geltend, wo übrigens die 
Holzlangschwellc in verhältnissmässig geringem Umfange und hauptsächlich nur für die 
Brückschiene Verwendung gefunden hatte. Durch Benutzung einer vorzüglichen, für 
Wasser vollkommen durchlässigen Bettung, aus Steinschlag hat die Great-Western-Bahn 
die beregten Mängel zu beseitigen gesucht'. 

Die Schwierigkeit der Entwässerung des Holzlangschwellen-Geleises führte auf 
französischen Bahnen dazu, die Langschwellen zwischen den Querschwellen zu durch- 
schneiden, wodurch allerdings der Oberbau eine bedeutende Einbusse an Festigkeit erlitt^. 

Grosse Misscrfolge zeigten sich auch in Amerika; z. B. berichteten auf 
eine seitens der preussichen Regierung gestellte Anfrj^e die damals berühmten ameri- 
kanischen Bahningenieure Detmold und Moncure Robinson, dass die Peters- 
burg-Roanoke-Greenwill-Eisenbahn im Laufe von sieben Jahren zu einem 
Reinertr^e nicht habe gelangen können, weil sich durch die Unterhaltungsarbeiten an den 
Holzlangschwellen mit Plattenschienen, sowie durch die Ausbesserungen an den Maschinen 
infolge der Unebenheiten der Bahn die laufenden Ausgaben verdreifacht hätten"*. 

Alle jene Mängel verhinderten eine allgemeine Einführung dieser Unterlagen. 
Diejenigen Holzlangschwellen-Bauten, welche in den vierziger Jahren ausgeführt waren, 
beseitigte allmählich das nächstfolgende Jahrzehnt. Nach 1850 war es in Deutschland 
nur noch die Bad i sehe Eisenbahn, welche der Holzlangschwelle noch eine Weile 
treu blieb. Auf allen anderen neuen Linien hatte das System bereits dem Quer- 
schwellen-Oberbau den Platz geräumt. Die im Juli 1876 zu Konstanz tagende Tech- 
niker-Versammlung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
fasste die gemachten Erfahrungen dahin zusammen, »dass bei der Verwendung von 
Unterlagen aus Holz das System der Querschwelle dem der Langschwelle unbedingt 
vorzuziehen seio^. 

Hier und da suchte man den hervorgetretenen Unzuträglichkeiten dadurch zu 
begegnen, dass man Holzlangschwellen zusammen mit Steinwürfcln, Stcinquerschwellen, 
Holzblöcken und HolzquerschwcUen verwendete. In Verbindung mit hölzernen Quer- 
unterlagen begegnen wir der Holzlangschwellc namentlich in Amerika. Dort hatten die 
ver^\'endetcn Querschwellen ursprünglich den Zweck einer sicheren Verbindung der 
beiden Fahrstränge. Um die Ucbertragung des Druckes auf die Bettung günstiger zu 
gestalten, waren häufig unter den Querschwellen nochmals Langschwellen angebracht. 



' Plessncr. Notizen zum Veranschlagen. Berlin 1853, S. 263. 
a W. n. Booth. Railroad Gazette 1890, S. 559. 

3 Perdonnet. Traite cl<;mentaire des chemins de fer. Paris 1858. T, S. 491. 

4 Henz. Berliner Gewerbsverhandhingen. 1842, S. 113. 

5 Technische Vereinbarungen d. V. U. E.-V. 1876, § 27. 
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Holzquer* 
achwellen. 



Ja, man ging mit der Ausnutzung der in reichem Maße zu Gebote stehenden Holz- 
niengen zuweilen noch weiter, indem man auf der Südcarolina-Bahn und auf der 
Montgomery- Westpoint- Bahn als provisorischen Unterbau an Stelle aufzu werfender 
Bahndämme lange Reihen aufrecht stehender eingerammter Pfähle, unter sich wieder 
durch Sparren und Querträger verbunden, oder hölzerne Blöcke von angemessener 
Höhe verwendete, die unter den später aufgeschütteten Erdmassen vergraben blieben*. Es 
entstanden auf diese Weise förmlidie Geleise-Gerüste, Eine solche verschwenderische Be- 
nutzung des Holzes konnte nur in den holzreichsten Gegenden zur Durchführung kommen. 
In England, wo man mit der Einführung der Hochstegschiene die kontinuir- 
liche Unterstützung der Fahrschiene aufgab, ging man von den Holzlangschwellen zu- 
nächst vorwiegend zu Stein-Unterlagen, in einzelnen Fällen auch wohl zu Holz- 
einzelschwellen, über\ Mit dem zweiten und dritten Jahrzehnt findet daneben 
auch die Holzquerschwellc eine wachsende Aufnahme, namentlich aber im Anfang der 
dreissiger Jahre mit der schnellen Ausbildung der Lokomotive, deren Benutzung einen 
häufigeren und festeren Verband der Falirsträngc zur Noth wendigkeit machte. 

Die erste regelrechte Benutzung hölzerner Querschwellen als selbständige 
Schienen-Unterlagen, also ohne gleichzeitige Verwendung von Holzlangschwellen, ge- 
hört dem letzten Jahrzehnt des achtzehnten Jahrhunderts an. Hatte man schon einige 
Zeit vorher als zufalliges Ergebniss der Bahnerhaltung die Erfahrung gemacht, dass die 
gusseisernen Schienen von Winkel- oder Hochstegform bei massigen Spannweiten einer 
durchlaufenden Unterschwellung nicht bedurften, und dass^ nur die StÖsse der Schienen 
auf Steine oder auf quer unter dem Geleise her gezogene Holzschwellen gelegt zu 
werden brauchten, so wird die ausschliessliche Anwendung von eichenen Bohlen 
als Stossquerschwclien doch erst im Jahre 1797 erwähnt. Die nach Curr'schcn An- 
gaben um jene Zeit angelegten und betriebenen Bahnen mit Gussvvinkelschienen hatten 
je nach der Beanspruchung, für welche die Bahn erbaut wurde, entweder 22'/," 

(571,5 mm) oder 24" {609,6 mm) 
Spurweite, und dementsprechend 
waren die eichenen Bohlenschwellen 
von 4'/, — 5" (114 — 127 mm) Breite 
und 2 7a" {63,5 mm) Dicke meist 
3' 27." {978mm) oder 3' 4" (i,oi6m) 
lang. An denjenigen Stellen , wo die 
\^l^' {117,5 nii") breiten Schwalben- 
schwanzpratzen der Schienenenden 
auflagen, befanden sich Einschnitte 
von etwa i" (25,4 mm) Tiefe, so dass 
hier die Schwellenstärke sich auf 1 7," 
" "' (38, 1 mm) beschränkte (Fig. 1 82, 1 83)'. 

» Ponstin-Lebntter. Amerikanische Eisenbnhnen. Regcn$burg 1837, S. 197. — Treuding. Siunmlttng 
▼on Zeichnungen des Eisenbahnbancs, Hannover 1854, Tafel ^^II. 

« Ritehie-JIartmann. Hanrtbnch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 17, 
John Cnrr. The Goal Viewer and Engine Bnilders Practical Companion. Sheffield 1797, S. 23. 
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Die Massenvenvendung von Holzquerschwellen im Eisenbahnbau beginnt nichts- Einfuhr 
destoweniger erst im dritten Jahrzehnt des neunzehnten Jahrhunderts bei den im 
Anfange der Lokomotiv - Eisenbahnen gebräuchlich gewordenen Pilzschienen aus 
Walzeisen. 

Um die nämliche Zeit wurden auch in Amerika bereits verschiedene Bahnen 
dem Betriebe übergeben, deren Pilzschienen in Stühlen auf Holzquerschwellen be- 
festigt waren. 

Von den noch heute charakteristischen Ausbildungen des Holzquerschwellen- 
Oberbaues erfolgte die eine durch Robert Stephenson. indem er im Jahre 1838 die 
von ihm konstruirten doppelköpfigen Schienen in gusseiserne Stühle auf 
Holzquerschwellen verlegte. 

Die andere typische Ausbildung des Systems besteht darin, dass die Breit- 
fussschiene durch Haknägel unmittelbar auf der Querschwelle befestigt wird. 
Die Leipzig-Dresdener Bahn hat diese Konstruktion zuerst im Jahre 1838 ein- 
geführt; fast gleichzeitig rüstete die Philadelphia- and Reading-Eisenbahn einen 
Theil ihrer Linien mit diesem System aus. 

Während jenes Doppelkopf-Stuhlsystem für England vorbildlich gewirkt hat, 
sind die QuerschwcUen-Systeme mit Breitfussschienen der beiden zuletzt genannten 
Bahnen in Deutschland, Nordamerika und anderen Ländern tonangebend gewesen. 

In Deutschland und Ocsterreich-Ungarn waren im Jahre 1847 bereits dreiund- 
vierzig Bahnen vorhanden, deren Geleise Holzquerschwellen mit Breitfussschienen 
besassen \ 

Die Profile der Holzquerschwellen waren von jeher sehr verschieden. Quersch 
Früher hat man vielfach Schwellen von halbrunder und von Dreikant-Form 
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Querschnitte von HolzqiierschwcUen 
I : 5- 



(Fig. 184, 185) gebraucht, welche gewöhnlich paarweise aus einem Stamm geschnitten 
wurden; Schwellen von Trapezform und von abgeschrägter Rechteckform 



» Monatsblatt des Grossh. Hess. Gewerbevereins. Darmstadt 1847. 
1847, S. 108. 
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Holzqner- 
■chwellen. 



Ja. man ging mit der Ausnutzung der in reichem Maße zu G 
mengen zuweilen noch weiter, indem man auf der Südcaroli 
M o n t g o m e r y - W c s t p o i n t - B a h n als provisorischen Unterbau 
Bahndämme lange Reihen aufrecht stehender eingerammter P' 
durch Sparren und Querträger verbunden, oder hölzerne V 
Höhe verwendete, die unter den später aufgeschütteten Erdmasst 
entstanden auf diese Weise förmliche Gelcise-Gcrüste. Eine sol 
nutzung des Holzes konnte nur in den holzreichsten Gegenden > 

In England, wo man mit der Einführung der Hoc: 
liehe Unterstützung der I^'ahrschicne aufgab, ging man von 
nächst vorAviegend zu Stein-Unterlagen, in einzelnen 1 
einzelsch wellen, über''. Mit dem zweiten und dritte 
auch die Holzquerschwelle eine wachsende Aufnahme, nan 
drcissigcr Jahre mit der schnellen Ausbildung der Lokomo 
häufigeren und festeren Verband der Fahrstränge zur Notl 

Die erste regelrechte Benutzung hölzerner Quc 
Schienen-Unterlagen, also ohne gleichzeitige Vcrwendunr 
hört dem letzten Jahrzehnt des achtzehnten Jahrhunderts 
Zeit vorher als zufälliges Ergebniss der Bahnerhaltung di 
gusscisernen Schienen von Winkel- oder Hochstegform 1 
durchlaufenden Unterschwellung nicht bedurften, und d; 
auf Steine oder auf quer unter dem Geleise her gezr 
werden brauchten, so wird die ausschliessliche Ar. 
als Stossquerschwellen doch erst im Jahre 1797 envii 
gaben um jene Zeit angelegten und betriebenen Bahni 
je nach der Beanspruchung, für welche die Bahn 
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(Fig. 190, 191) oder bei Starkliölzern die Eintheilung des Stammquerschnitts so 

192. 



190. 
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Theilung der Stämme 

I : to. 



Theilung der Slämme 
I : to. 



Theilung der Slnrnme 
T : 10. 



vorgenommen, dass sich möglichst viele brauchbare Schwellen ergaben (Fig. 192, 193 
und 194). Die dann entfallenden Formen sind allerdings zum Theil als veraltet zu 
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betrachten; dies gilt besonders auch von der dreieckigen Schwelle, welche in England 
noch in den fünfziger Jahren in ausgedehntem Maße in Gebrauch war'. In der Jetzt- 
zeit trifft man sie wohl nur noch in Amerika und in Schweden an. 

Wie die Gestalt der Profile, so sind auch die Maße der Holz-Querschwellen mujic. 
von jeher sehr verschieden gewählt worden. 

Hinsichtlich der Länge war schon durch die jeweilige Spurweite und durch die 
Rücksichtnahme auf die Spaltbarkeit des Holzes ein Mindestmaß vorgezeichnet. Be- 
züglich der Querschnitte waren vielfach die zu Gebote stehenden Hölzer entscheidend. 



• Hnrhvitli. Organ f. d. F. d. E. 1S52, S. 2i8. — Henz. Kbendx 1853, S. 137. — Colbiirn- 
Holley. The Permanent Way. New -York 1S58, S. 61. 
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Die Abmessungen, welche anfangs der vierziger Jahre den Holzquersdiwellen 
in England gegeben wurden, sind aus folgender Zusammenstellung ersichtlich: 



Länge 
Fuss 



Breite 



i Zoll 



Starke 
ZoU mm 



London- Birmingham 
Great-Northern . . . 
South-Western . . . 
Edinburgh-Glasgow . 
Meidland-Counties . 
Manchester-Burlington 
Manchester-Leeds . . . 



7 

9 
9 
9 



2,134 
2,591 

2,743 

2,743 

2,743 



9 
9 — 10 

10 

10 

II 



228,6 
228,6 — 254 

254 
254 
279,4 



5 
4V-5 



47, 
6 

5 



127 
114,3—127 

"4,3 
152,4 
127 * 



Von jeher achteten indessen englische Bahntechniker sorgsam darauf, den 
Schwellen eines Geleises übereinstimmende Grössen und gleichmässige Zwischenräume 
zu geben'. 

In den ersten Jahrzehnten des Eisenbahnwesens gab man in Deutschland den 
Querschwellen Längen von 7 — 9' rhl. (2,197 — 2,825 m) und Breiten von 7 — 15" 
(183,1 — 392,3 mm), da bei deren Bemessung eine grössere Willkür zulässig erschien. 
Dabei wurden die Stossschwellen, d. h. diejenigen, welche unter die Schienenstösse oder 
in deren unmittelbare Nähe zu liegen kamen, meist breiter und theilweise auch länger 
genommen, als die Mittelschwellen, um an dieser schwächsten, im Betriebe fortwähren- 
den Erschütterungen ausgesetzten Stelle die mangelnde Steifigkeit des Gestänges durch 
Verringerung des spezifischen Bettungsdruckes nach Möglichkeit auszugleichen. Das 
letztere ist auch durch engere Lage der Schwellen in der Nähe des Stosses angestrebt 
worden. 

Die Verschiedenheit der im Anfange der fünfziger Jahre auf deutschen Bahnen 
verwendeten Holzqucrschwellen ergeben die folgenden Beispiele: 



Länge 



Breite 



Fuss 



Sächsische Staatsbahnen 7j2 

Berlin-Hamburg ! 7,75 

Köln-Minden || 8 

Berlin- Anhalt ii 9 

Preuss. Ostbahn ''9 

Berlin-Potsdam-Magdeburg . . . ro 



2,261 
2,434 
2,5" 

2,825 
2,825 



Stossschwellen 
Zoll 



10,8 
12 

14 
12 

14 



3,139 12 



282,4 

313.85 
366,2 

313,85 
366,2 

313,85 



Mittelschwellen 
Zoll 



7, 

9 
14 
10 
12 
II 



188,3 

235,4 
366,2 

261,5 

313,85 

287,7 



Aehnliche Abweichungen in den Langen und Querschnittsmaßen der Schwellen 
finden wir auf französischen, belgischen, italienischen und anderen Bahnen '. 



' Ilartinann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S- SO> 

» Colbnrn-JIoUey. The Permanent Way. New -York 1858, S. 61. 

:» M. M. von Weber. Die Technik des Eisenbahnbetriebes. Leipzig 1854, S. 25 ff. 
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Die gprössten Maßverschiedenheiten, sogar innerhalb ein und desselben Geleises, 
wesen die Holzschwellen in Amerika auf; neuerdings können dort als Mindestmaße 
eine Länge von 8' (2,438 m), eine Breite von 8" (203,2 mm) und eine Dicke von 
6" (152,4 mm) als üblich angesehen werden'. 

In manchen Fällen, wo man glaubte, aus finanziellen Gründen von der Wahl 
angemessen starker Querschwellen absehen zu sollen, gestalteten sich die Unterhaltungs- 
ergebnisse ungünstig. Als in den östlichen Provinzen Nordamerikas in Folge der 
durch den damaligen Mangel an Zufuhrwegen erzeugten Holzvertheuerung zeitweilig 
Schwellen von nur 7" (177,8 mm) Breite und 5" (127 mm) Höhe verlegt wurden, ent- 
standen so viele Schwellenbrüche, dass man sich gezwungen sah, ausser den Quer- 
schwellen noch kurze Langhölzer unter die Schienen zu legen. Diese Vorkommnisse 
führten dahin, das System übel angebrachter Sparsamkeit wieder zu verlassen und 
kräftigere Unterlagen zu bevorzugen^. 

In den Ländern, in welchen durch Verstaatlichung privater Eisenbahnen oder durch 
Verschmelzung früher getrennter Bahnverwaltungen eine grössere Einheitlichkeit in der 
Leitung der Bahnen eingetreten war, äusserte sich dies auch in der Herbeiführung all- 
gemein gültiger Abmessungen für die Holzquerschwellen der Geleise. 

Neuerdings wird die durchschnittliche Länge der Querschwellen für Haupt- 
bahnen auf 2,5 m anzunehmen sein; insbesondere ist dieses Maß von der Techniker- 
Versammlung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zu Berlin 
im Jahre 1884 für zweckmässig erklärt worden*. 

Die durchschnittliche Breite ist für Mittelschwellen gegenwärtig 25 cm, während 
die Stärke der Schwellen bei der meistens üblichen rechteckigen oder Trapezform im 
allgemeinen auf 16 cm bemessen wird^. 

Nach einer Verfügung des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 22. August 
1885 sind den Preussischen Staatsbahnen für Holzquerschwellen- Oberbau die 
folgenden Abmessungen für Schwellen als Normalien aufgegeben: Länge 2,5 m, Quer- 
schnitt 16 X 26 cm, wobei Waldkanten von 5 cm Kathete zulässig sind^. 

Für die österreichischen Bahnen wurden im Jahre 1883 vom K. K. Handels- 
ministerium auf Grund der durch hervorragende Fachleute gemachten Vorschläge fol- 
gende Schwellen-Normalien aufgestellt: a) für Hauptbahnen: Länge 2,5 m, obere Breite 
17 cm, untere Breite 30 cm, Höhe 16 cm; b) für Lokalbahnen: Länge 2,3 m, obere 
Breite 15 cm, untere Breite 20 cm, Höhe 14 cm'. 



» Colburn-Holley. The Permanent Way. New- York 1858, S. 61. — Pontzen. Das Eisenhahnwesen 
in Amerika. Wien 1877, S. 87. — Reisenotizen des Verfassers. 1888. 

» Railroad Gazette 1884, S. 918. — Parsons Track. Maintenance of Way. Ncw-York 1886, S. 15. 

3 Plessner. Notizen zum Veranschlagen der Eisenbahnen. 1853, S. 265. 

4 Organ f. d. F. d. E. Supplementband 1884, S. 6. 

5 Hensinger. Handbuch für spezielle Eisenbahntechnik. Leipzig 1877, S. 277. — M. M. v. Weber. 
Schule des Eisenbahnwesens. Leipzig 1886, S. 303. — F. Löwe. Der Schienenweg der Eisenbahnen. 
Wien 1887, S. 123. 

ö Centralblatt der Hauvcrwaltung. 1886, S. 83. 

7 Wochenschrift des Oestcrreichischen Ingenieur- und Architekten -Vereins. Wien 1883, S. 65. 
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Gewichte. 



Schwellen» 
Abitand- 



Die Niederländische Staatsbahn wählte um die gleiche Zeit eine Normal - 
länge von 2,6 m für die Schwellen und beabsichtigte, die auf einigen Linien noch vor- 
handenen Schwellen von 2,4 m Länge allmählich zu beseitigen, weil sie in dem in 
Holland vorhandenen sandigen Bettungsmaterial eine weniger gute Lage zeigten'. 

Schwellen von älinlicher Länge {2,6 m] und 14 cm Stärke sind in den letzten 
Jaliren auch von der Belgischen Staatsbahn für einen besonders kräftigen Ober- 
bau mit brcitfüssigen Stahlschienen zur Verwendung gelangt'. 

Auf englischen Hauptlinicn haben z. Zt. die Schwellen meist etwa 9' (2,7 m) 
Länge, und für verschiedene wichtigere Strecken deutscher Hahnen ist ebenfalls dieses 
MaO gewählt worden^. 

Nicht alle Bahnen legen Gewicht darauf, ob die Hölzer zu Schwellen gesägt oder 
gehauen werden. Doch pflegt darauf gehalten zu werden, dass die oberen und unteren 
Flächen glatt geschnitten sind. 

Einzelne amerikanische Bahnen, wie die Oregon- und California- 
Bahn, die Hanker-Piskatoquis-Bahn und die Nobile- und North-Western- 
Bahn bevorzugen gesägte Schwellen, weil solche aus grossen Bäumen gewonnen werden, 
daher weniger Splintholz enthalten sowie grössere Dauer verheissen, als aus jungen 
Stämmen gewonnene Schwellen*. 

Das Gewicht der Holzquerschwcllen, welches für die Lagerung in der Bettung 
nicht ohne Bedeutung ist, beträgt bis 70 kg für die Schwelle. Diese Ziffer trifft nur 
unter bestimmten Umständen zu, da neben dem Querschnitt und der Länge auch die 
Holzart und die jeweilige Witterung, sowie der in Folge davon vorhandene Feuch- 
tigkeitsgehalt der Luft für die Schwere der Schwelle von Einfluss sind. Das 
durchschnittliche Gewicht einer Schwelle kann auf 50 kg geschätzt werden'. 

Die Anzahl der unter einem Geleise von bestimmter Länge lagernden Schwellen 
hat je nach Ort, Zeit und anderen Umständen mannigfachen Wechsel erfahren. Von 
vornherein spielte dabei die Geldfrage eine Rolle, indem gewöhnlich dort, wo das 
Holz billig war, die Schwellen in geringeren Abständen von einander verlegt wurden, 
als in solchen Gegenden, wo die Kostspieligkeit des Materials grössere Sparsamkeit er- 
heischte. Im Anfang der fünfziger Jahre betrug die Schwelten- Entfernung zwischen 2 
und 4' rhl. (0,628 — 1,256 m)*'. Dabei war der Abstand zwischen den dem Stoss be- 
nachbarten Schwellen meistens geringer, als der Abstand der Mittelschw^ellen von 
einander. 

Am dichtesten liegen die Schwellen auf den östlichen Bahnen der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika; hier kommt gewöhnlich eine Schwelle auf etwa 2 ' (609,6 mra) 



' F. I^öwe. Uebcr Lelstnngsf^bigkeit des Oberbaues mit hölzernen (Juerschwellen. Organ f, d. F. 
d. E. 1886, S. 206. 

' Central blnlt «Jer Bauverwaltung 1S87, S. 200. 

3 Rüpjietl. Centralblatt d, Bauverw. 1891, S, 10. 

4 B. E. Femow. I'nicdcable Economics in the Use af Wood for Uailway Purposes. Washington 
1890, S. 22. 

i Organ f. d. F. d. E. 1886. S. 212. 

* M. M. von Weber. Die Technik des Eisenbahnbetriebes. Lcipiig 1854. S. 2$ ff. 
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Geleiselänge. In Kurven und bei Weichen sind diese Abstände noch geringer und be- 
tragen dort oft nicht mehr als lo" (254 mm) ^ Auch auf vielen Bahnen des Westens 
wird mit Holzschwellen nicht gekargt, und man trifft dort unter Schienen von 30' 
{9,144 m) Länge in den Hauptgeleisen sechzehn Schwellen, so dass die Entfernung 
von Mitte zu Mitte nur 572 mm beträgt. 

Das Nähere ergibt sich aus nachstehender Tabelle, in welcher das nordameri- 
kanische Staaten-Gebiet in sieben Gruppen getheilt erscheint: 





Gl 


Iciselänge 


Schwell 


enzahl 


Schwellenabstand 






miles 


p. mile 


p. km 


mm 


I. 


Ncu-England-Gruppe . . . . 


10813 


2752 


4428 


584 


2. 


Mittel-Atlantische Gruppe . . 


31281 


2728 


4389 


590 


3- 


Süd- » » . . 


16224 


2726 


4386 


590 


4- 


Nord-Central- » . . 


56032 


2916 


4692 


552 


5. 


Golf- u. Mississippi- » . . 


12 522 


2770 


4457 


580 


6. 


Nordwestliche » . . 


20744 


2759 


4439 


583 


7- 


Südwestliche u. Pacific-Gruppe 


43881 


2310 


3717 


697' 



Auf einzelnen Bahnen, so auf der Pennsylvania-Bahn in der Nähe von 
Pittsburg, Hegen die Schwellen so nahe bei einander, dass es kaum möglich ist, das 
Geleise regelrecht zu unterstopfen ; eine gesunkene Schwelle wird dort dann gewöhnlich 
durch Unterklotzcn der Schiene mittelst eines Holzkeils zum Tragen gebracht'. 

Ebenso erlaubt es der Holzreichthum des nördlichen Skandinaviens, die 
Schwellen dicht nebeneinander zu legen, und es wird die Fahrt auf den solchergestalt 
ausgerüsteten Bahnen als eine besonders angenehme geschildert*. 

Auf den englischen Bahnen lagen früher die Schwellen an den Stössen i'/,' 
(457,2 mm) von einander, während die Schwellenentfernung in der Mitte 3' (914,4 mm) 
betrugt. Heutzutage sind die Abstände weniger einheitlich bemessen. Die Great- 
Northern-Bahn hat i' 97*" — 2' 2^J^" (539,7 — 679,4 mm); die London and 
South-Wcstern 2' 2" — 2' 10" (660,4 — 863,6 mm); die Midland-Bahn 2' 2" 
— 3' (660,4 — 9Hj4 mm); die Nort-Eastern-Bahn 2' 37/' — 3' ^lt"\ (692,1 — 
927,1 mm) und die Lancashirc-Yorkshirc-Bahn 2' 97a" — 2' 107," (850,9 — 
876,3 mm)^ 

Die Schwellcnentfcrnung auf den französischen Bahnen beträgt durch- 
schnittlich an den Stössen 0,4 m und in der Mitte 0,70 — 0,98 m'. 

Die für die österreichischen Bahnen im Jahre 1883 von demK. K. Handels- 
ministerium aufgestellten Normalien schreiben für die mittleren Schwellen eine Ent- 



' r. F. Kupka. Organ f. d. F. d. E, 1877, S. 97. 

2 B. E. Fernow. Practicable Economies in the Use of Wood for Railway Puqjoses. Washington 1890, S.43. 

3 Reisenotizen des Verfassers. 1888. 

4 Kölnische Zeitung. 1890, No. 12. II. Bl. Karl Kollbach. Eine Fahrt auf der nördlichsten Bahn 
Skandinaviens. 

5 Teilkampf. Organ f. d. F. d, E. 1853, S. 21. — Claoss. Ebenda. 1862, S. 268. 

6 Tratman. On English Railroad Track. New -York 1888, S. 236, — Reisenotizen des Verfassers 1890. 

7 Clanss. Glaser's Annalcn f. G. n. B. 1885, S. 64. 
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fernung von 90 cm vor, während für die dem Stosse zunächst liegende und die vorher- 
gehende Schwelle der Zwischenraum sich auf 80 cm, der Abstand vom Schienenende 
sich auf 25 cm beläuft \ 

Nach der Verfügung des preussischen Arbeitsministeriums vom 22. August 1885 
ist die Schwellenentfernung in der Mitte auf 925 mm, am Stosse auf 627 mm be- 
messen, was einer Schwellenzalil von zehn Stück auf eine 9 m lange Schiene entspricht'. 
Anlässlicli der mehrseitig erfolgten Empfehlung der sogenannten Goliath-Schiene ist die 
Absicht geäussert worden, die Zahl der Schwellen auf eine Schienenlänge zu vermehren, 
da man in dieser MaO nähme eine wirksamere Verbesserung des Oberbaues erblickt, 
als wie solche seitens der belgischen Eisenbahnverwaltungen durch die Verwendung 
schwererer Schienen und dazu gehöriger eisernen Konstruktionstheile erstrebt wird, 
loliarten. j^j^ jju den Schwellen verarbeiteten Holzarten richten sich im Wesentlichen nach 

den in den verschiedenen Ländern vorhandenen Holzbeständen. In den nördlichen 
Ländern Europas wurde von jeher das Eichenholz als das haltbarste Material für 
Schienen-Unterlagen angesehen. Als die Eichenwälder mit ihren Starkhölzem sich zu 
lichten begannen, wurden Tannen, Fichten, Kiefern, Lärchen und Buchen zu 
Schwellen benutzt. 

Die hölzernen Querschwellen der in den dreissiger und vier/.iger Jahren 
in England gebauten Eisenbahnen waren meistens aus Eiclien-, Tannen- oder 
Lärchen -Holz. 

Das Buchenholz blieb lange von der Verwendung ausgeschlossen und erst 
neuerdings wird es wieder zugelassen, nachdem man es durch die fortschreitend ver- 
besserten Tränkungsverfahren oder durch mechanische Schutzmittel für den Eisenbahn- 
bau brauchbar gemacht zu haben glaubt. In dieser Beziehung mögen die S-Klammcrn 
aus sogenanntem Messereisen, sowie um die Schwellcnenden gezogene eiserne Bänder 
erwähnt werden. Erstere werden in die Stirnseite der Rotlibuchen-Quersch wellen ein- 
geschlagen, um der Leichtrissigkeit dieser Holzart entgegen zu wirken^; letztere fanden 
sich in den dreissiger Jahren u. a. auf der Leicester-Swannington-Bahn in 
England *. 

In Oesterreich spielt fiir Holzschwellen die grösste Rolle das Eichenholz, 
welches die ungarischen und kroatischen Wälder in trefflicher Qualität liefern. Föhren, 
Tannen und Fichten kommen erst in zweiter Linie ; nahezu i67o der Schwellen sind 
aus Lärchen holz und nur et^va 8,5% ^^^ Buchenholz hergestellt. Buchenholz- 
schwcllen verwendet in hervorragendem Maße die Südbahn -Gesellschaft, welche 
nach ihrem Berichte vom 1. Januar 1888 neben 1875 112 Eichenholzschwellen 1 361639 
Buchenschwellen liegen liat'. 



« Wochenschrift d. Oe*terr. Ing. u. Arch.-V. 1883, S. 65, 
» CcnfralbUn der Banverwidtang. 1886, S. 83. 

3 Centralblntt der Bnuverwaltung. 1887, No. 9. 

4 Wcltftnsstellaag Paris 1889. RebeDOÜzep des Verfassers. 

Lfie Rnndschaa. Organ für Fabrikanten, Gewerbetreibende und Techniker. Leiptig u. Wien 1889, S. 303. 
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In Amerika kamen um die Mitte des sechsten Jahrzehnts neben Schwellen aus 
Eichenholz hauptsächlich solche aus Zedern und Schirlingstannen vor*. Im 
Westen des Landes findet das wegen seiner schönen regelmässigen Fasern, sowie wegen 
seiner Zähigkeit und Dauerhaftigkeit geschätzte Redwood vielfach in Abwechselung mit 
Yellow-pine und Eichenholz Verwendung'. Gegenwärtig werden in Amerika mit 
Vorliebe Schwellen von Weisseichen-Holz aus Virginien gebraucht^. Aber auch 
das Holz von Kastanien und Weisstannen wird, namentlich für Bahnen mit leich- 
terem Betriebe, zu Querschwellen verarbeitet*. 

Im Jahre 1884 stellte sich das Verhältniss der in Amerika im Bahnbetriebe be- 
findlichen Holzquerschwellen je nach den verwendeten Holzsorten, wie folgt: Weiss- 
eichen 58,2 7o» Zeder 10,4 7o) Yellow-pine 8,7 7oj Nordische Tanne 6,9 7oj Hemlock- 
Tanne 5,9 "I^K 

Damit ist aber die Liste der in geringerem Umfange verwendeten Holzarten 
nicht erschöpft. Ein Holz, welches von der einen Verwaltung geschätzt wird, wird 
oft von einer anderen verworfen, da die verschiedenen Holzarten sogar bei der gleichen 
Spezies abweichende Dauerhaftigkeit zeigen. Man hat gefunden, dass die Gegend, in 
welcher der Baum gewachsen ist, der Theil des Baumes, dem das Holz entnommen 
wurde, wie auch sein Alter, auf die Dauer der Schwellen Einfluss haben. Es ist auch 
der Versuch gemacht worden, aus der Farbe des Kernholzes ein Kriterium für die 
Dauerhaftigkeit der Hölzer zu gewinnen, wie aus folgender Uebersicht hervorgeht. 



Ansges]>rochen schwarzer, 
brauner oder rother Kern 



Lignum vitae . . . . s. d. 

Mesquit s. d. 

Catalpa s. d. 

Osage Oranje . . . . s. d. 

Maulbeere s. d. 

Schwarze Wallnuss . . s. d. 

Kalifornische Zeder. . s. d. 

Rothe Zeder . . . . s. d. 

Kahle Zypresse . . . s. d. 

Rothholz s. d. 

Tamarack s. d. 

Douglas-Föhre .... d. 



Grauer, hellbrauner, hellrother 
oder gelber Kern 



Gurkenbaum n. 

Tulpenbaum n. 

Schwarze Lokuste . . s. d. 

Kaffeebaum d. 

Honig -Lokuste ... d. 

Sassafras d. 

Ulme d. 

Eiche d. 

Weide n. 

Fichte d. 

Weisse Zeder . . . . s. d. 

Zypresse s. d. 



Weisser oder leicht gefärbter 
Kern 



Man bringt die Farbe des Kernholzes mit dem 
in Verbindung, welches als Antiseptikum wirkt, indem es 
unlöslich macht. Die dauerhaftesten Hölzer scheinen jene 



Buche n. 

Birke n. 

Gummibaum n. 

Ahorn n. 

Linde n. 

Hemlocktanne .... n. 
Schirlingstanne .... n. 

Föhre n. 

Torraya s. d. 

Lawson's Zypresse . . s, d. 
Port Orford- Zeder . .s.d.* 



Vorhandensein von Tannin 
die Albuminate im Holzsaft 
aus südlichen Gegenden zu 



» Donglas Galton. The Civil Eng^neer and Architect's Journal. London 1857, No. 277. 
' Pontzen. Das Eisenbahnwesen in Amerika. Wien 1877, S. 86. 

3 J. Brosius. Erinnerungen an die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika. Wiesbaden 188 1. 

4 Parsons Track. Manual of Maintenance of Way. New -York 1886, S. 16. 

5 Railroad- Gazette 1884, S. 918. 

^ Dabei bedeuten »3. d.«: sehr dauerhaft, >d.*: dauerhaft, und an.«: nicht dauerhaft. 
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sein, wo Sonnenlicht und Hitze die Bildung dieses antiseptischen Stoffes während des 
Wachsens der Bäume begünstigen. 

Die Holzarten, welche ohne Färbung des Kerns eine grosse Dauer besitzen, 
sind durch einen starken Geruch ausgezeichnet, welcher zu der Vcrmuthung führt, dass 
ätherische Oele den Platz des Tannins einnehmen und Schutz gegen frühzeitigen 
Zerfall gewähren'. 

In Ostindien, und zwar in den Präsidentschaften Madras und Bombay, wurde 
vorzugsweise Jarrah, das australische Mahagoniholz, welches sehr schwer und 
hart ist, zu Querschwellen genommen. Den Sonnenstrahlen ausgesetzt, bekommt dieses 
Holz allerdings leicht Risse, während es sich in dem feuchten Klima Bengalcns besser 
hält. Schwellen vom weissen und blauen Gummibaum sind in Scindc vcrsuclit worden, 
docli spalteten dieselben leicht beim Einschlagen der Nägel. Zweckentsprechender 
zeigte sich das Teakholz aus den Wäldern von Burmah in Hinterindien. Neben 
diesen Holzarten haben indische Bahnen Schwellen aus Eichenholz, sowie aus Py- 
monah-Holz bezogen''. 

In der Kapkolonie sind verschiedene einheimische Holzarten versuchsweise zu 
Eisenbahnschwellen verarbeitet worden, einzelne derselben haben verhältnissmässig günstige 
Ergebnisse geliefert, aber ihre Kosten bildeten ein Ilinderniss für allgemeine Einführung. 
Eine Holzart aus Madagaskar erwies sich als sehr dauerhaft, doch war der Bezug 
dieser Schwellen mit grosser Schwierigkeit verbunden. Das bis zum Jahre 1885 ^^ 
besten bewährte Schwellenholz ist für Kapland das des sogenannten Kampherbaumes, 
welches nach zwanzigjähriger Benutzung ohne Tränkung noch vollständig gesund und 
betriebssicher befunden worden sein soll. Die Kapregierung hat deshalb auch be- 
schlossen, ausgedehnte Pflanzungen des Kampherbaumes vorzunehmen^. 

Alle diese tropischen Holzsorten haben es jedoch nur zu örtlich sehr beschränkten 
Verwendungen und jedenfalls nicht zu einer umfangreicheren Benutzung als Schienen- 
unterlagen bringen können, theils der hohen Preise wegen, thcils auch, weil sie den 
Einflüssen der heissen und feuchten Atmosphäre, sowie den Angriffen der Insekten 
nicht zu widerstehen vermochten. 

Was das Werthverhältniss der verschiedenen Holzsorten für ihren Verwendungs- 
zweck als Eisenbahnschwellen angeht, so besteht rücksichtlich des für die europäischen 
Bahnen in Betracht kommenden Materials kaum eine Meinungsverschiedenheit darüber, 
dass der Eichenholz-Schwelle der Vorzug zu geben sei, während die Schwel- 
len aus Kiefern-, Fichten- und Lärchenholz in zweiter Linie unter sich ziemlich 
gleich werthig sind, und dass die Buchenholzsch wellen erst an dritter Stelle in Be- 
tracht kommen. 

Nach den im Laufe der Zeit stattgefundenen Ermittelungen nimmt man an, dass 
unter europäischen Verhältnissen ohne künstliche Haltbarmachung eine Eichenschwclle 



» B. E. Fernow. Practicftble Economies in the Use of Wood for Railway Porposes. Washington 
1890. S. 17 f. 

' Zeitung d. V, d. E. V. 186$, S. III. — Calcntta Engineering Journal (Organ f. d. F. d. E. 1865, S. 218). 
3 Tntnutnn- Snbstitation of Metal for Wood in Roilroads 'lies, Washington 1890, S. 195. 



Di« Schwellen. 



121 



etwa fünfzehn Jahre, eine solche aus Fichten oder Kiefern etwa fünf bis sieben Jahre, 
eine Buchenschwellc dahingegen nur durchschnittlich drei Jahre den Ansprüchen des 
Betriebes genügt'. 

In Amerika gilt als Durchschnittsalter der Weisseichen-Schwellen bei starkem 
Betriebe der Zeitraum von acht Jahren, unter Umständen von zehn bis zwölf Jahren, 
während Gelbeichen-Schwcllen nur sechs bis sieben Jahre aushalten. Kastanien-Schwellen 
sollen fünf, sechs bis zehn Jahre dem Betriebe dienen können; die Schwellen aus der 
vorzuglichen amerikanischen Gelbkiefer (yellow-pinc) , welche namentlich in den Süd- 
staaten Nordamerikas in ausgedehntem Gebrauche sind, erreichen ein Alter von acht 
bis zwölf Jahren, Rotlibuchen-Schwcllen müssen nach etwa fünf, Weissbucheu-Schwellen 
nach etwa drei Jahren ausgewechselt werden'. 

Dabei ist allerdings zu berücksichtigen , dass amerikanische Bahnen ganz all- 
gemein Holz von jungem Wuchs und deshalb vcrhältnissmässig kurzer Dauer verwenden ^. 

Auf russischen Bahnen wird die Auswechselung der ziemlich frisch zum Ver- 
legen gelangenden Holzschwellen binnen sechs Jahren, zuweilen jedoch schon nach zwei 
Jahren und im Durchschnitt etwa alle vieV Jahre vorgenommen. Nach Aufgang des 
Winters werden daselbst nicht selten ganze Wälder vergraben *. 

Die Vergänglichkeit des Holzes veranlasste die Fachleute bereits in den An- 
fängen des Eisenbahnbaues, darüber nachzudenken, wie der Schwelle durch geeignete 
Behandlung eine grössere I laltbarkeit zu verleihen sei. Obwohl bei starker mechanischer 
Abnutzung die Auswechselung der hölzernen Unterlagen bereits nothwendig wird, be- 
vor noch das Holz durch Fäulniss gelitten hat, betrachteten es von jeher die Eisenbahn- 
techniker als eine hervorragende Aufgabe, Mittel gegen die Zersetzung des 
Holzes ausfindig zu machen. 

Die sich aus der geringen Dauer nicht künstlich haltbarer gemachten Schwellen 
ergebenden finanziellen Schlüsse hätten bald die Kosten einer Versorgung der Eisen- 
bahngeleise mit Holzschwellen unerschwinglich erscheinen lassen müssen. Die Frage 
der Haltbarmachung des Holzes erregte daher weniger vom technischen als namentlich 
vom wirtlischaftlichen Standpunkte das lebhafteste Interesse*. 

Um ein übersichtliches Bild hinsichtÜcli der im Jahre 1880 vorliegenden Er- 
fahrungen über die Dauer der nicht durchtränkten und der durchtränkten 
Schwellen verschiedener Holzarten zu erhalten, hat Funk dieselben auf graphischem 
Wege veranschaulicht (Fig. igs). In dieser graphischen Darstellung sind die Jahre bis 



» M. M. von Weber. Schule des Eisenbahnwesens. Leipzig 1885, S. 306. — Heuäinger. Handbuch 
für spccielle Eisenbahntcchnik. Leipzig 1877, S, 182, — Organ f. d. F. d. E, 1880, S 68, — F. Löwe. 
Der Schienenweg der Eisenbahnen. Wien 1886, S. 126. 

» Parsons Track. Manu&l of Mointenance of Way. New- York 1886, S. 16. 

3 B. E, Femow. Fracticablc Economies in the Use of Wood for Railway Pnrposea. Washington 
1890, S. 7. 

* Reisenotizen des Verfassers. 1S83, 1886 und 1888. 

5 In welcher mannigfaltigen Weise die Losung dieser Froge angebahnt and schliesslich mit einigcr- 
massea befriedigendem Erfolge erreicht worden ist, "^AiA an anderer Stelle aasfUhrlicher dargelegt. 
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zur Auswechselung der Schwellen als Abszissen und die Zahl der ausgewechselten Schwellen 
in Prozenten des ursprünglichen Bestandes als Ordinaten aufgetragen*. 

In den Technikervcrsammlungen der Jahre 1878 und 1884 lauteten die Berichte 
der Mitglieder des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen überein- 
stimmend dahin, dass man nicht beabsichtige, das Tränken der Schwellen aufzugeben, 
da der Nutzen der Haltbarmachung des Holzes die Kosten des Verfahrens rechtfertige. 
Bei dem Einflüsse, welchen die mechanische Abnutzung der Schwelle auf deren 
Dauer habe, sei der finanzielle Werth des Tränkens auf den Bahnen mit geringem Ver- 
kehr und für Schwellen aus weichen Holzarten am grössten. Einen bemerkenswcrthen 
Bel^ dafür liefern die Angaben der Tabelle (Fig. 195} über die Ergebnisse auf der 
Strecke Rheine-Emden, wo nur ein massiger Betrieb stattfand und ausserdem eine 
durchlässige feine Kiesbettung vorhanden war. Nach den anderwärts gemachten Er- 
fahmngen ist die Dauer der Holzschwellen eine bei weitem geringere, wenn das Bettungs- 
material weniger thonfrei ist und ein stärkerer Betrieb in Frage kommt'. 

In Amerika ist der Haltbarmachung des Holzes anfänglich nur geringe Auf- 
merksamkeit zugewendet worden; es lag das in den für die Materialbeschaffung be- 
stehenden eigenartigen Verhältnissen des Landes. Zwar soll nach Mittheilungen vom 
Jahre 1858 damals die Wahl der Holzart für Querschwellen vielfach mehr nach Maß- 
gabe der Fähigkeit des Holzes , konservircnde Flüssigkeiten aufzunehmen , als an der 
Hand der natürlichen Festigkeit und Brauchbarkeit des Holzes in ungetränktem Zu- 
stande erfolgt sein^. Aber noch im Jahre 1877 wird berichtet, dass der verhältniss- 
mässig geringe Preis des Holzes in den Vereinigten Staaten der Industrie der Holz- 
konservirung zum Behufe der längeren Erhaltung der Schwellen noch nicht jene Be- 
deutung verliehen habe, die sie verdiene*. Allerdings stellte sich dort in den siebziger 
Jahren der Preis einer Schwelle auf ungefähr die Hälfte des in Deutschland erforder- 
lichen Kostenaufwandes für eine durchtränkte Schwelle. Wenn dafür die letztere die 
doppelte Dauer der amerikanischen Schwelle hatte, so könnte man demnach die Aus- 
gabe für die Schwellen in beiden Ländern als eine annähernd gleiche annehmen. 

Nach verlässlichen Angaben kostete im Jahre 1888 in Amerika eine eichene 
Holzschwelle etwa 70 cents [Jt 3. — ) — solche Schwellen hatten eine Haltbarkeit von 
ungefähr sieben Jahren ^. Das Werthverhältniss der Eichenschwellen in Deutschland und 
Amerika ist zur Zeit noch ein ähnliches. Mit Rücksicht auf die zuweilen ungewöhnlich 
starken Schwellen, auf die enge Schwellenlage und auf die höheren I-,öhne, welche in 
Amerika für Unterhaltungs- und Auswechslungsarbeiten gezahlt werden, stellt sich aber 
der kilometrischc Schwellenpreis dortselbst höher*. 

Die brasilianischen Bahnen sehen gewöhnlich auch heute noch von einer 
Tränkung der Schwellen ab; diese erreichen daher nur eine durchschnittliche Dauer 

' Funk. Organ f. d. F. d. E. 1880, Tafel XI. 

^ Organ f. d. F. d. E. Supplementband 1878, S. 20, und 1884, S. 22. 

3 Colbum-HoUey. The Permanent Way. New -York 1858, S. 67. 

4 Pontzen, Das Eisenbahnwesen in den Vereinigten Staaten. Wien 1877, S. 89. 

5 Reisenotizen des Verfassers. 1888. 

^ J. Brosius. Erinnerungen an die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika. Wiesbaden 1885. 
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von sechs Jahren. Die Erklärung dafiir liegt hier, wie anderwärts, in den niedrigen 
Holzpreisen, welche die Kosten der Auswechselung verschmerzen lassen. Man zahlte 
für eine Schwelle, zur Verwendungsstelle geliefert, R" 0750 {Jf 1.72)*. 

Dass trotz der Tränkung der Schwellen ihre Dauer eine verhältniss- 
massig beschränkte bleibt, ist bereits durch die mitgetheilten Erfahrungen bestätigt. 
Vieles hängt dabei von dem Verfahren ab, nach welchem die Tränkung erfolgt. Im 
Ucbrigen kann durch grosse Sorgfalt in der Wahl des Holz- und Bettungsmaterials, 
der Art der Schienenbefestigung und der schärferen Kontrole die Haltbarkeit der 
Schwellen wesentlich erhöht werden. 

Dass die Dauer der Holzquerschwellen aus ein und demselben Material von den 
einzelnen Bahnen so verschieden angegeben wird, hat zum grossen Theil seinen Grund 
in dem Einfluss der auf den betreffenden Strecken verwendeten Bettung. Denn diese 
trägt nicht nur wesentlich dazu bei, je nach ihrer chemischen Beschaffenheit die Halt- 
barkeit des Holzes zu verlängern oder seinen frühzeitigen Verfall herbeizufuhren, sondern 
übt auch nicht selten einen merklichen mechanischen Einfluss auf die Holzquerschwellen 
aus. Hat man doch auf einzelnen amerikanischen Bahnen erfahren, dass bei sehr 
starkem Verkehr, bedeutender Fahrgeschwindigkeit und grossem Gewicht der Maschinen 
und Züge nicht nur Kastanienschwellen, sondern sogar Eichenschwellen von einem für 
vorzüglich erachteten Steinschotterballast an den unteren Flächen geradezu zerschnitten 
und zcrmahlcn wurden, bevor sie, obwohl ungetränkt, zu faulen begannen. Ausserdem 
ist die Dauer von Schwellen der gleichen Holzart wesentlich abhängig von dem Klima 
und von der Behandlung, welche sie vor dem Verlegen erfahren haben*. 

Auf gut unterhaltenen französischen Bahnen ist der Verbrauch an Ersatz- 
schwellen für den Kilometer Geleise allmählich herabgemindert worden: 

von 106 Stück im Jahre 1883 

auf 88,6 » » » 1884 
» 69,5 » » » 1885 
« 54,6 » » » 1886^. 
wiurriinK«- iin.i Dic Wittcrungs- und klimatischen Verhältnisse üben in allen Län- 

"""flüw. '" ^^^^ «^"f ^'^ Haltbarkeit des Holzes einen mehr oder weniger grossen Einfluss aus. In 
solchen Ländern, wo das Holz ohne Benutzung künstlicher Mittel zur Erhöhung der 
Haltbarkeit den Angriffen von Insekten und den Einflüssen tropischer 
Wärme und Feuchtigkeit nur kurze Zeit widersteht, vermag auch die Tränkung 
der Schwellen deren Dauer nicht wesentlich zu erhöhen. Auf den Madras-Bahnen in 
Ostindien, wo 30 — 40% aller ungetränkt verlegten Schwellen aus den verschiedensten 
einheimischen Holzarten innerhalb der ersten beiden Betriebsjahre ausgewechselt wer- 
den mussten, führte man versuchsweise zunächst getränkte Schwellen aus England ein 
und ging dann auch zur Tränkung der einheimischen Schwellen über*. Befriedigende 

» Centralblatt der Hauverwaltung. 1887, S. 431. 

» H. E. Femow. Practicable Economics in thc Use of Wood for Railway Purposes. Washington 1890, S. 24. 

3 Henry Matthicu. Revue g<;nerale des chemins de fer. Paris 1887, 11, S. 79. 

4 Brice Mc. Master, Thc Buildcr 1863, S. 132. 
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Ergebnisse wurden aber weder in dem einen, noch in dem anderen Falle erzielt, zu- 
mal der Holzpreis einschliesslich der Tränkung in diesem Lande sich gegen die Kosten 
der alsbald auf den Ostindischen Bahnen verwendeten eisernen Oberbausysteme verhält- 
nissmässig hoch stellte '. Die einzige Holzart, welche Schwellen lieferte, die dem indischen 
Klima fünfzehn Jahre und auch wohl noch länger Widerstand leisteten, scheint die in- 
dische Salweide zu sein, deren hoher Preis jedoch eine allgemeine Verwendung für 
den Eisenbahnbau ausschlicsst". 

Sehr angreifende klimatische Einflüsse haben sich unter anderem auch in 
Mexiko gezeigt, wo Schwellen von Tannen- und Föhrenholz sich schon nach zwei 
Jahren als vollständig unbrauchbar erwiesen. Auf der mexikanischen Zentralbahn 
gelangten daher im Jahre 1883 nur noch Querschwellen aus Eichenholz zur Verwendung; 
daneben war man gleichzeitig eifrig darauf bedacht, den hölzernen Oberbau durch 
eisernen zu ersetzen'. In Aegypten sollen sich dagegen getränkte Holzschwellen 
gegenüber den g^sseisernen Glockenunterlagen gut bewähren *. Wie die im Allgemeinen 
kurze Dauer der Holzschwellen in jenen Ländern dem tropischen Klima zuzuschreiben 
ist, so hat das günstigere Allgemeinverhalten des Holzquerschwellen -Oberbaues in 
England sehr wesentlich seine Ursache in der dort herrschenden gleichmässigen 
Witterung. Dort betragen die Temperatur-Unterschiede von Sommer und Winter nur 
9 — II °C., während in Deutschland mit solchen von 30 — 40 °C., in Russland gar 
mit Abweichungen von 50 — 60° C. gerechnet werden muss. 

Was das Bctheiligungsvcrhältniss der verschiedenen Holzarten an der Verwen- schweiien- 
dung zu Querschwellen angeht, so ist nach angestellten Ermittelungen zunächst zu be- 
merken, dass von den im Jahre 1883 auf den Preussischcn Staatsbahnen 
liegenden 56,5 Millionen Stück Holzquerschwellen nur i "/o ^^^ Buchenholz hergestellt 
waren, während i7 7o '^^^ preussischcn Waldungen mit Buchenholz bestanden sind*. 

Die Zahl der auf den deutschen Eisenbahnen liegenden Holzschwellcn ver- 
theilt sich auf die verschiedenen in Frage kommenden Holzarten wie folgt: 



Jahr 



Eichenholz 



imprägnirt 



nicht 
imprägnirt 



1880/81 
1881,82 
1882/83 
1883/84 
1884/85 
1885/86 
1886/87 
1887/88 
1888/89 



14820422 
15324460 
15612374 
16 164570 

16432959 
16 469416 

16 708 989 

17 198 150 
17654596 



17050413 
16 682 670 
16 262 864 
15464548 

14795979 
14376044 

13630595 
13 281 121 
12 274815 



imprägnirt 

337918 
350699 
331684 
316562 

433 477 

516240 

804 004 

1 012 777 

I 332 480 



aubho Iz 

nicht 
imprägnirt 


t 

Nade 

imprägnirt 


Iholz 

nicht 
imprägnirt 


294915 ! 

278440 j 
244917 
207777 ' 

179598 1 
169478 
160270 ' 
154706 1 
146 613 i 


19709501 
20034320 

20 667 259 

21 640372 

2 1 964733 
22316731 
22685946 
23558687 
24 264718 


4693221 
4021 164 

3450443 
2740839 

2458779 
2 205325 
2 064 080 
1 881 912 
I 766931 



> Buresch. Organ f, d. F. d. E. 1864, S, 153. 

-' Railroad Gazette. 1889, S. 552. 

■i A. von Bodenzweig. Organ f. d. F. d. E. 1883, .S. 16 fT. 

4 Archiv für Eisenbahnwesen. Berlin 1886, S. 79«). 

5 Ccntralblatt der Bauverwaltung. 1884, S. 118. 
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Auf den Preussischen Staa 


tsbahnen 


allein : 








Eichenholz 


Sonstiges 


Laubholz 


Nade 


Iholz 


Jahr 




nicht 




nicht 




nicht 




imprägnirt 


imprägnirt 


imprägnirt 


imprägnirt 


imprägnirt 


imprägnirt 


1880/8 1 


9 146 249 


5576431 


108 616 


12 761 


4553948 


507591 


1881/82 


9 408 820 


5340270 


144355 


7418 


4513092 


484 544 


1882/83 


9 955 579 


8031411 ' 


148289 


3385 , 


5 225 081 


950470 


1883/84 


13095955 


8871258 ' 


159623 


12 301 ; 


6863747 


993741 


1884/85 


14122573 


8604549 


297 271 


8546 


8478 107 


I 082 234 


1885/86 


14 167 399 


8291 143 


408 139 


12533 


8489519 


981 190 


1886/87 


14 428 694 


7779087 


703235 


22 259 


8 752 220 


908 790 


1887/88 


14 881 695 


7450290 


925045 


27 250 


9325629 


851 064 


1888/89 


15417522 


6791837 


I 181 389 


33084 


9 764 261 


734 545 ' 



Hiernach geht seit 1883 der Verbrauch des Eichenholzes mehr und mehr zurück, 
dahingegen ist die Verwendung der aus den übrigen Laubholzarten hergestellten 
Schwellen, und in etwas geringerem Maße auch der Nadelholz- Querschwellen, in Zu- 
nahme begriffen. Während auf allen deutschen Bahnen zusammen innerhalb der auf- 
geführten neun Jahre die Zahl sämmtlicher Holzquerschwellen um 0,94 % gestiegen ist, 
haben die preussischen Bahnen allein innerhalb der gleichen Zeit einen Zuwachs an 
Holz-Querschwellen von 70,4270 zu verzeichnen; es ist demnach auf den Preussischen 
Staatsbahnen die Zunahme des Verbrauches von Holzschwellen eine besonders starke. 
Umfangreichere Verwendung hat die Buchenschwelle in Frankreich gefunden, 
wo die sechs grossen Privat -Eisenbahngesellschaften und die Staatsbahn in den Jahren 
1879 — 83 durchschnittlich jährlich 

182 1632 Schwellen aus Eichenholz 
577283 » » Buchenholz 

350377 » » Nadelholz 

auswechselten. 

In den beiden Jahren 1885 und 1886 sind auf den französischen Bahnen fol- 
gende Mengen Schwellen verschiedener Holzarten verbraucht worden: 

Eichen Buchen Tannen Kastanien u. a. 

2567127 831463 646321 4714 

1655033 656802 540708 — '. 

Die zur Auswechselung gelangenden Holzquerschwellen sind vorwiegend an den 
Schienenauflagesteilen zerstört, während der mittlere Theil noch mehr oder weniger 
gut erhalten ist. Die Bahnverwaltungen pflegen trotzdem die ausgewechselten ganzen 
Schwellen als Altmaterial zu verkaufen oder sie zu Zäunen, zu Schutzwänden gegen 
Schneeverwehungen und dergleichen zu verwenden. Nur vereinzelt hat man versucht, 
die mittleren Theile der ausgewechselten Schwellen noch für Oberbauzwecke zu 
verwerthen. 



■ Statistiken der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands aus den betreffenden Jahren. 
' kcvuc gencnile des chemins de fer. Paris 1884, .S. 229, und 1887, II. S. 90. 
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In der ersten Periode der Lokomotiv-Eisenbahnen wurde die Ansicht laut, dass 
bei der wachsenden Ausdehnung der Eisenbahnen Holz für den g^rossen Bedarf von 
Schwellen sich dauernd in genügender Menge nicht werde beschaffen lassen. Bei dem 
Mangel an billigen Verkehrswegen stiegen die Preise für Holzschwellen, namentlich in 
europäischen Ländern, ganz erheblich, und eine gewisse Berechtigung für jene Befürch- 
tung schien vorhanden zu sein. Durch die rasche Verbreitung der Eisenbahnen und 
durch die Verbesserung auch der sonstigen Zufuhrstrassen erfolgte indessen im Laufe 
der Jahre der Aufschluss so vieler waldreichen Gegenden, dass im Allgemeinen auch bis 
in die neuere Zeit ein eigentlicher Holzmangel im Eisenbahnbau noch nicht hervortritt. 
Freilich ist es Forstmännern nicht entgangen, dass in den Wäldern vieler Länder Raub- 
bau getrieben wird, und dass man zu sehr danach arbeitet, augenblickliche Erträge zu 
erzielen, unbekümmert um die grossen wirthschaftlichen Schäden, welche eine 
solche Nichtachtung der Waldbestände im Gefolge haben muss. 

Es heisst in einer eingehenden Besprechung dieser volkswirthschaftlichen Frage 
vom Jahre 1876: 

»Den wundesten Punkt bildet der immer riesiger werdende Bedarf an 
»Eisenbahnschwellen. Hier kann man mit Recht fragen : Wo soll das hinaus? 
»Auf der ganzen Erde wächst nur ein Bruchtheil von dem Eichenholze hinzu, 
»welches alljährlich unter unsere Schienen gebettet wird, um dort, trotz aller 
»Präparirung, in wenigen Jahrzehnten zu verfaulen. Es ist nur zu gewiss, 
»dass die zweite, höchstens die dritte Generation, von uns an gerechnet, vor 
»der Unmöglichkeit stehen wird, Bahnen mit Eichenschwellen zu bauen, und 
»wenn man sie mit Gold aufwiegen wollte ! Auch die Schwellen aus anderen 
»Holzarten werden bei ihrer viel kürzeren Dauer immer theurer und seltener 
»werden und zuletzt nicht mehr zu beschaffen sein«'. 
Ganz ähnliche Stimmen haben sich immer wieder im Laufe der achtziger Jahre 
im Hinblicke auf die Waldverwüstung europäischer Länder vernehmen lassen". 

Selbst in dem waldreichen Schottland reicht der heimische Waldbestand 
nicht mehr hin, um die Bahnen mit Querschwellen zu versorgen. Die Highland- 
Bahn bezieht nämlich einen Theil ihrer Schwellen aus Skandinavien, während 
allerdings die Wälder des Bezirks, durch den die Highland -Bahn sich zieht, beträcht- 
liche Mengen von Holzquerschwellen nach dem Süden Schottlands, sowie nach Eng- 
land liefern^. 

Auch in Nordamerika mit seinem viel gepriesenen Holzreichthum beginnt das 
Schwinden der Wälder Besorgniss zu erregen. Ein von dem Ministerium für Land- 
wirthschaft veranlasster, im Jahre 1890 veröffentlichter, Bericht über den Ersatz des 
Holzes durch Eisen für Eisenbahnschwellen enthält folgende Stelle: 



' V, Etzel. Dankelmann's Zeitschrift fiir Forst- und Jagdwesen, Berlin 1876, S. 455 ff. 

» John Booth. Die Naturalisation ausländischer Waldbäume in Deutschland. Berlin 1882. — Die 
Waldverwüstung in Kussland. Deutscher Reichsanzeiger. Berlin 1883, No. 71. — M. Grell. Eichenschwelle 
und Waldsubstanz. Oesterreichische Eisenbahnzeitung 1887, No. 2 und 3. 

3 Tratmann. Substitution «f Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 77. 
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nin den Vereinigten Staaten hat die ungeheure Inanspruchnahme der 
»heimathlichen Waldungen zu einem ausserordentlich ausgedehnten, ja ver- 
asch wenderischen Verbrauch von Holz geführt; wir sind zur Zeit an einem 
»Punkte angelangt, wo die Aussiclit auf verminderte Holzquellen ernstlich zu 
»dem Studium möglichster Ersparnisse als einer nationalen Pflicht anregt, 
»und binnen nicht langer Zeit wird auch das Privatinteresse an Sparsamkeit 
»in dieser Beziehung denken müssen. Als Nation haben wir bei unserer 
»gegenwärtigen Auffassung von privaten Eigentliumsrechten wenig Gelegen- 
»heit, die Verwüstiuig unserer Wälder aufzuhalten, es sei denn, dass man 
»sich darauf beschränkt, öffentlich auf die drohende Gefahr hinzuweisen und 
»dadurch private Sparsamkeit hervorzurufen. Was den Besitz der Regierung 
«an bewaldetem Land betrifft — zur Zeit etwa 70000000 Acres (=28303216 
»)ha) — , so ist es die höchste Zeit, eine sachgemässe Behandlung sicher 
»zu stellen. Der Zustand, in dem sidi augenblicklich dieser Gemeinbesitz 
"befindet, ist, selbst von dem reinen Geschäftsstandpunkt betrachtet, tief 
"beklagenswerth; er ist eine Schande für unsere Nation.« 
Da die Bahnen nur die dauerhaftesten und werthvollsten Holzsorten verbrauchen, 
und ausserdem zumeist Holz von jungem Wuchs, so werden die Wälder auch noch 
dadurch entwertliet, dass minderwerthige Holzarten vorherrschend werden, welche dann 
die werthvoUercn nicht mehr aufkommen lassen. So betrug in Kentucky das Vor- 
kommen der Weisseiche vor der Eisenbahnzeit 40% des Waldbestandes, Nachdem 
aber die Wälder für Eisenbahnzwecke ausgebeutet sind, enthält der neue Wuchs 
nicht mehr als 5%, dieses äusserst werthvollen Holzes. Wenigstens in den östlichen 
Staaten Nordamerikas musste man längst beginnen, das Schwel lenmaterial vom zweiten 
Wuchs zu nehmen , nachdem der ursprüngliche Bestand dem Holzbedarf des Landes 
anheim gefallen ist. 

Der jälirliche Verbrauch \^on Holz übersteigt um das Doppeitc dasjenige 
Quantum, welches sich auf der mit Wald bedeckten Fläche in dem gleichen Zeitraum 
wieder ersetzt. Hierin erkennt man eben in Amerika die rücksichtslose Ausbeutung 
der Wälder, welche — zunächst in den östlichen Staaten — nach sachverständiger An- 
sicht dahin führen muss, dass die hölzernen Schwellen thcurer werden, wie eiserne. 
Der Gesammtverbrauch an Eisenbahnschwellen in den Vereinigten Staaten von Amerika 
beläuft sich auf rund 80 Millionen Stück im Jahre', 
stein- Als die Besorgnisse wegen des zu gewärtigenden Holzmangels auftauchten, 

uhweiien. suchte man nach einem geeigneten Ersatz für Holz und wandte sich mehr dem Stein - 
material zu, welches im reichsten Maße vorhanden war und eine beträchtliche Dauer 
in Aussicht stellte. 

Der bereits an anderer Stelle erwähnte kurhessische Oberbergrath Hcnschel 
in Kassel^ sprach sich im Jahre 1844 durchaus abfällig über die Holzschwellen aus, 



« B. E. Fernow. Practicnble Economics In the Use of Wood for Railway Purposcs. Wnsbingtott 
1890, S. 8 und 19. 

• Dr. K. Hagen. Die erste dentschc Ebenhnhn mit Danipfkrafr. Nürnberg 1885, S. ll. 
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»auf keinen Fall für fähig hielt, die zu einer guten Bahn unerlässlich noth- 

Genauigkett der Schienenlag-e zu erhalten, selbst wenn sie anfänglich voU- 

hergestellt wäre«. Dagegen redete er der Verwendung von Steinwürfeln 

icngeleise das Wort, »da Deutschland und namentlich Kurhessen Steine in 

Ueberfluss habe, dass man alle Eisenbahnen der Welt damit versehen könne. 

►sei daher unvernünftig, davon keinen Gebrauch zu machen und statt dessen 

unsere Waldungen zum Nachtheil der ganzen Revülkerung in Anspruch zu 

len«'. 

Die englischen Ingenieure waren bei dem massigen Holzreichthum des EinführunK 
bereits vielfach zu Steincinaelschwellen übergegangen, da um jene Zeit Verbreitung 
»ete Mittel zur Haltbarmachung des Holzes noch nicht gefunden waren und des- 
•*ha.n) vonviegcnd Eichen zu den Schwellen genommen werden mussten. Schon zu 
Knde des vorigen Jahrhunderts begegnete man auf einigen englischen Bahnen der Bau- 
weise mit Steinschwellen, und diese bildete zur Zeit der Hinführung der L.okomotive 
die Regel, wenigstens insoweit, als es sich nicht um neu aufgeschüttete Dämme 
handelte '. 

Auf dem europäischen Kontinente trifft man zuerst bei den für Pferde- 
betrieb erbauten Österreichischen Bahnen Stein unters chwellung an. Diese bestand 
aus dicht aneinander gereihten Sandsteinquadern, über welche zum Theil 
Holzlangträger mit Flachschicnen gelegt waren. 

Die Verbreitung des Stcinschwelfcn- Überbaues in Deutschland wurde be^ 
sonders gefördert durch die Bestrebungen des Dr. A. L. Grelle, Geheimen Ober- 
baurathes und Mitgliedes der Oberbaudirektion in Berlin, der die Anwendung von Stein- 
fundamenten unter den Schienensträngen mit besonderer Wärme befürwortete^. 

Für die erste deutsche Lokomotivbahn Nürnberg- Fürth gelangten im Jahre 
1835 Steineinzelschwellen zur Verwendung. Einige Jahre später kam der Steinquadern- 
Oberbau auch auf anderen bayerischen Bahnen und fast gleichzeitig in Baden, 
Württemberg und Braun schweig zur Aufnahme. Ende 1869 waren auf den 
Bayerischen Staatsbahnen allein 52,8 Meilen {396 km) eingeleisige Hauptbahnen 
mit Stein Würfel-Oberbau versehen*. 

Flinige Zeit hindurch fand die Unterschwellung durch Steine auch in F'rank- 
rcich Eingang, doch nur in .sehr geringem Umfange*. 

Frühzeitig und in nicht unbeträchtlicher Ausdehnung übernahm man in Nord- 
Amerika den Steinschwellen -Oberbau von Flngland aus, und es kamen Mitte der 
dreissiger Jahre viele Eisenbahnen, theils mit fortlaufender Steinuntenstützung , theils 
auch mit Steineinzelschwellcn zur Ausführung''. 

« Henschel. Einige Worte über den mechanischen Betrieb der Eisenbahnen. Kassel 1844, S. 9. 
= Buresch. (^rgan f. d. ¥. d. E. 1864, S. 31. 

3 Rziha. Eisenbahn - Unter- und Oberbau. III. Wien 1877, S. 5. 

4 Organ f. d. F. d. E. 1869, S. 119. 

5 I'crdonnet. Traite clcmentaire des chemins de fcr. l'aris 1858, S. 466. 

6 rous.sin - Lchritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 20 ff. — Ringwalt. The 
Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 103. 

Haar mann, Eisrnbahngelrise. i. Q 
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Form 
und 



rtrdtkung 
der Stein - 
unlcrlagrn. 



Hatte man zu den ersten Steinschwellen-Geleisen um's Jahr 1800 und wohl 
auch in den beiden folgenden Jahrzehnten meist Form und Grösse der benutzten 
Steine ziemlich willkürlich gewählt, oft sogar ganz rohe Bruchsteine mit geringer 
Bearbeitung an der Schiencnauflagestelle venvendet, so bildeten sich an der Hand der 
gewonnenen Erfahrungen nach und nach festere Grundsätze für die Formgebung aus. 

Für die in dichter Aufeinanderfolge als Unterstützung für Flachschicnen be- 
nutzten Steinschvvellen beschränkte man die Vorschriften über die Grosse meist auf den 
Querschnitt, indem die Breite auf etwa i' (304,8 mm;, die Höhe auf ungefähr das 
gleiche Maß angeordnet und die Länge je nach den vorkommenden Stücken gewalilt 
wurde. Auf einigen amerikanischen Bahnen betrug die Länge solcher Stein- 
schwellen mindestens 3' (914,4 mm)'. 

Unter Stuhl- und Breitfussschiencn kamen Steine nur als Hinzelschwellen zur 
Anwendung. 

Die Steinschwellen englischer Bahnen der dreissiger und vierziger Jahre waren 
durchgchends 2 (60g, 6 mm) lang, 2' (60g, 6 mmi breit und i' (304,8 mm) hoch*. 

Audi anderwärts gab man den Steinblöcken eine quadratische Bodenfläche. 
Dieselbe belief sich auf deutschen Bahnen auf 500 — 700 mm bei einer Höhe von 
250 — 400 mm. An den Stössen kamen zuweilen grössere Steine vor von ebenfalls 
quadratischer Grundform. Unten und an den Seiten der Blöcke fand meistens eine ganz 
rohe Bearbeitung statt, doch hielt man darauf, dass die Steine möglichst voltkantig und 
an der Oberfläche rein behauen waren , um dem Stuhl oder dem Schienenfuss ein 
glattes Auflager zu sichern. 

Wenig UeberL'instimmung weist 



die 



146. 



Sl«in«chwp1len 



A n o r (1 n u n g der Steine unter den 
Schienen bei den verschiedenen 
"^7 liiscnbahnen auf. Sie wurden 

theils parallel, theils diago- 
nal, zuweilen auch abwechselnd 
parallel und diagonal verlegt 
Fig. 196 u. 197). Bei den zur 
Bahnachse parallel verlegten Wür- 
feln hatte man die Erzielung einer 
unverrückbaren Lage im Auge, 
^ während die diagonal liegenden 
Steine für die Schienen eine 
grössere Stützfläche ergaben und 
so eine gewisse Ersparniss in der 
Zahl der Steinunterlagen ermög- 
lichen sollten. Durch die ab- 



y^ 



' kingw&lt. The Transpoilfttion Systems in the UnJted States, Philadelphin 1888, S, 83. 
* Rhchic-itiirtinann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 46. 
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.ili;lc und diagonale Lagerung der Steine suchte man die Vortheile beider 

l'iitfernung der Steine im Geleise hing im Wesentlichen davon ab, ob man 
.;ig leichter Schienen mit nahe liegenden Unterstützungen, oder schwerer 
:nit grösseren Abständen vorzog. Die Entfernungen der Steinschwellcn 

vischen 3' und 4' (914,4 — 12 19 mm). 
i 1 irfahrung, dass mit Rücksicht auf das Eintreiben der Befestigungsmittel steinarten. 
:5iuinarten sich als Schienenunterlagen zweckmässig zeigten, war schon vor 
• 1 ; der Lokomotive gemacht worden, weshalb man später vorwiegend feste 
inc, Granit, Dolomit, Marmor und Findlinge benutzte. 

^A älirend bei den ältesten Holzbahnen die Geleisespur durch Anwendung von Querverband. 

^'1 '[leichmässig zu erhalten gesucht wurde, glaubte man ursprünglich beim 

.iiwcUcii-Oberbau von derartigen Mitteln absehen zu können. Die Verlegung 

llc allerdings sorgfaltig vorgenommen und vor Allem den Würfeln eine feste Lage 

iben. Im Laufe der Zeit stellte sich jedoch die Nothwendigkeit heraus, die beiden 

knenstränge mit einander zu verbinden. 

Zur Sicherung der Spur kamen bei Flachschicnengeleisen mit fortlaufender 
Intintersclnvellung vereinzelt Steinqucrschwellen in angemessenen Abständen von 
indcr vor. Häufiger noch fand sich ein solcher Querverband aus Steinschwellen bei 
späteren Pilzschienen -Geleisen und hier meist unter den Schienenstösscn. Wegen 
:r Zerbrechlichkeit solcher Steinquerschwellen wählte man dann für die Stossstellen 
llolzqu er schwellen. Aber auch andere Mittel zur Sicherung der Spunveite stellten 
sich mit der Zeit als nothwendig heraus; Querverbindungen aus Winkeleisen oder 
Rundeisen dienten namentlich in Kurven diesem Zwecke. 

Die Verschiedenheit in der Anlage und in dem Betriebe der Bahnen mit Stein- Verhalten der 

Steinschwellen. 

unterlagen verursachte auch deren verschiedenartiges Verhalten. Schon im Laufe des 
vierten Jahrzehntes erhoben sich in England sehr gewichtige Stimmen gegen die Stein- 
schwellen . Im Juni 1 8 3 7 reichte Vi g n o 1 e s den Direktoren der Dublin-Kingstown- 
Hahn einen Bericht ein, in welchem er das ungünstige Verhalten der Geleise mit 
Steinschwellen hervorhob und den Irrthum beklagte, den er, wie viele zeitgenössische 
Ingenieure, begangen habe, indem er bei Steinunterlagen bestrebt gewesen sei, ein voll- 
kommen unnachgiebiges Geleise zu schaffen. Es sei dies ein Verkennen der an einen 
Eisenbahnoberbau zu stellenden Anforderungen. Die unvermeidlichen, wenn auch, ein- 
zeln betrachtet, unbedeutenden Bewegungen, denen jede Schiene unterworfen sei, 
gäben den Anlass zu stets wiederkehrendem Lockerwerden der Steine in der Bettung 
oder der Stühle auf den Steinen. Bleibe der Stuhl fest auf der Steinschwelle, so werde 
dieser von der entlasteten Schiene mit hochgehoben und .schlage unter jedem Rad mit 
mehr oder weniger Heftigkeit auf die Bettungsschicht nieder, deren Zustand dadurch 
.stark beeinträchtigt werde, bis die Köpfe der Stuhlnägel nachgäben. Werde aber der 
Stuhl lo-sgerüttelt, wälirend der Stein in der Bettung liegen bleibe , so vollziehe sich ein 
ähnliches Spiel zwischen Stuhl und Stein, und die schliessliche Wirkung sei stets die- 
selbe, indem Schienenbrüche einträten und die Erschütterungen während der Fahrt 

9* 
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sich in unerträglicher Weise stei(rcrtcn, sehr zum Schaden der Bahn selbst. Das Beste 
sei, auf der (ganzen Linie die Stcinschwellen durch Holzlangschwellen zu ersetzen*. 

Auf Grund solcher Irlrfahrungen hat man in England den steinernen Schweilen 
seit dem Jahre iSjo ein so allgemein und rasch zunehmendes Misstrauen entgegen- 
gebracht, dass man etwa zehn Jahre später dort kaum mehr an ihre Verwendung dachte*. 
Anders in Deutschland, wo die Meinungen über Mängel und Vorzüge des Systems 
nt>ch einige Zeit hindurch sehr getheilt waren. Gegenüber warmer Vertheidig^ng ' wurden 
gegen den Stcinschwellen -Oberbau immer wieder allerlei Beschwerden laut. Man fand 
die ICrhaltung der (ieleiselage beschwerlich und unsicher und schrieb der harten Unter- 
hige eine schädliche Wirkung auf das rollende Material zu, obwohl man zur Ausgleichung 
etwaiger Unebenheiten an der Auflagefläche für die Schienen vielfach zwischen Schiene 
und Stein eine Einlage aus dünnen elastischen Stoflen, ImIz oder Holz zur Anwendung 
gebracht hatte. So kam es, ilass der Stcinschwellen - Oberbau in Deutschland An£uig5 
der fünfziger Jiihre auf die Einschnitte und auf diejenigen Stellen der Geleise be- 
schränkt wurde, wo die l^ahn einen ebenen Verlauf nahm^ Immerhin hatte er noch 
im folgenilcn Jahrzehnt lobhafte Anhänger \ 

Die »technischen Vereinbarungen« des Vereins deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen aus dem Jahre 187O enthalten bereits den Grundsatz, dass Stein- 
unterlagen, wenn das Gewicht des Betriebsmatcrials solche überhaupt noch als zweck- 
mässig erscheinen lasse, bei neuen Bahnen nur noch auf gewachsenem Boden zu ge- 
statten seien. 

Seit 1875 sind in Deutschland neue Stcinschwellen - Geleise nicht mehr verl^^ 
worden, und die mit Steinunterlagen ausgerüsteten Hauptbahnstrecken haben einen voH- 
.ständigen Umbau erfahren. 

In der Mitte des folgenden Jahrzehnts war auch in Frankreich die Erkenntniss 
durchgedrungen, dass den Stcinschwellen die I lolzschwcllcn vorzuziehen seien ^. 

In Nordamerika machten sich gleich nach der lunführung dos Stoin.schwellen- 
Geleisos ernstliche Unzuträglichkeiten und Schwierigkeiten im Botriibe geltend. Der 
r'rost zersprengte viele der für so unvergänglich gehaltenen Steine und veränderte die 
Gelciselage derart, dass auf Abhülfe Bedacht gonommen worden mussto. Vorüber- 
gehend zog man für abgängige Steinschwelion hölzerne Ouerschwollcn ein, doch erwies 
es sich als sehr unprakti.sch, Schienenunterlagen von so verschiedener Art nebeneinander 
zu verwenden'. Andere Versuche zur Verbesserung dos Stcinschwellen -Oberbaues 
zeigten sich ebenfalls nicht als erfolgreich und man machte die ICrfahrung. dass die Stcin- 
schwellen, auf welche anfangs so grosse Erwartungen gesetzt waren, sich für den 

' "• .!• VifTiioles. Oh.irlcs Ulakcr Vijjnoli-s. London 1889, .*^. 183. 

'■■ Kitchic-Ihrrtni.inn. II.in<li>uch <U's Ki.senbahnw esens. Wennjir 1847, S. 50. - < »rjjan f il. V. d. K. 

1S64, S. 52. 

< llcnsinfjcr nml .'Nnger. Organ f. d. F. d. E. 1S46, S. 107. 

■« l*li'ssn«r. Noii/cn znm ViTanschlagen der Kisenbahnen. Berlin 1853, S. 253 HT. 

i I<\irvscli. Organ f. d. l'. d. K. 1864, S. 54. 

'' l'cnlonni-t. Tr.iitc clcmcntaire des cheinins de fer. l'aris 185S, S. 466. 

7 ('nll)tirn-llollfy. Tho l'ernianent Way. New-Vork 1858, S. 62. 
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Geleiscbau noch weniger eigneten als die hölzernen Langschwellen, die einem so schnellen 
Zerfall und Verschleiss unterlagen. Ende der fünfziger Jahre nahm man in Amerika 
endgültig Abstand von der weiteren Verwendung von Steinblöcken als Schwellen*. 

Mehrfach angestellte Versuche, für Gegenden, in denen es an geeigneten natür- 
lichen Steinen für Schienenuntcrlagen mangelte, durch solche aus künstlicher Masse, 
Cement, Asphalt, Naphta und Glas Ersatz zu schaffen, blieben ausnahmlos 
ohne Erfolg. 

Die Rückwirkung solcher Erfahrungen auf die Konstruktion der Geleise gab 
sich darin kund, dass die hölzernen Querschwellcn immer wieder in den Vordergrund 
der Beachtung traten. 

Eiserne Schwellen. 

Inzwischen war jedoch dem Holze durch das Eisen eine Konkurrenz erwachsen, Erste Versuche, 
die sich stärker erwies, als die des Steinmaterials. 

Die ersten Versuche, das vergängliche Holz für die Unterschwellung der 
Schienen durch Eisen zu ersetzen, liegen ganz im Anfange des neunzehnten Jahrhunderts. 
Anscheinend kamen bereits im Jahre 1800 auf schottischen Kohlenbahnen gusseiserne 
Platten von der ungefähren Grundfläche einer hölzernen Querschwelle zur Erprobung '. 
In Folge der gewählten ungeeigneten Form und der geringen Materialstärke, welche die 
gusseisernen Platten erhielten, konnten sie den Einwirkungen des Betriebes nicht lange 
widerstehen; es ergab sich, dass dem Gusseisen eine zu geringe Bruchfestigkeit inne- 
wohne, als dass es mit Vorthcil in Form von Querschwellcn Verwendung finden könne. 

Die Hüttentechnik war damals noch viel zu wenig entwickelt, als dass sie 
widerstandsfähige eiserne Träger von nicht übermässigem Gewicht als Schwellen darzu- 
stellen im Stande gewesen wäre ; und so konnten die Eisenbahnen fast ein halbes Jahr- 
hundert hindurch von dem Eisen nur für die Fahrschienen und die Befestigungsmittel 
Gebrauch machen. Erst Mitte der vierziger Jahre beginnen ernstliche Versuche, aus 
den Vorzügen des Eisens für die Herstellung der Schienenunterlagen Nutzen zu ziehen. 
Ziemlich gleichzeitig geschah dies in England, Belgien und Frankreich. 

Robert Stcphenson beschreibt in seinem im Jahre 1850 in London veröffent- 
lichten »Rudimentary Trcatise on Railways« bereits fünf verschiedene Systeme von 
eisernem Oberbau, versucht auf der South-Eastern-Railway : 

1. P. Barlow's zweitheilige Einzelschwellen; 

2. Brunton's Langschwelle mit einem tiefen Mittelsteg und nach oben V-förmig 
gestaltet, so dass die Schiene wie in einem Trog gebettet lag; 

3. Greaves' Einzelunterlagen in Form von Glocken, paarweise verbunden durch 
je zwei Querverbindungen, von denen die eine oben, die andere am Boden 
der Glocken sich befand; 

4. VV. H. Barlow's eintheilige Schwellenschiene; 



' Kingwalt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 103 und 156. 
2 Ldcard. Sur les rails et leurs supports. Paris 1853. — M. M. von Weber. IKc Stabilität des 
Gefüges der Eisenbahngeleise. Weimar 1869, S. 27. 
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5. Macdonald Stephenson's aus dünnem Kesselblech hergestellte Quer- 
schwellcn'. 

Ausser diesen kamen damals in England noch zwei eiserne Oberbausystemc 
von Reynolds vor. und zwar eine gusseiserne Langschwellc in Trogform, sowie eine 
schmiedeeiserne Querschwellc mit aufgegossenen Schienenstühlen". 

Auf der belgischen Linie Brüssel-Mecheln befanden sich im Jahre 1846 
bereits vier verschiedene eiserne Oberbausysteme zum Zwecke vergleichender Versuche 
neben einander im Betriebe: 

1. ein solches mit runden gusseisernen Einzelschwellen von Poncelet; 

2. ein Poncelet'sches Einzclschwellen- System mit viereckiger Schwellcn- 
grundfläche; 

beide mit gewalzten Flacheisen -Verbindungsstangen ; 

3. das Gobert'sche System, den vorgenannten ähnlich, mit Querverbindungen 
aus alten Eisenbahnschienen, an denen sich die Schienensitze für die neuen 
Fahrschienen befanden ; 

4. das Marchal-System mit gewalzten Plattensch wellen, auf denen die Stühle 
in der üblichen Art durch Schrauben befestigt waren ^. 

Gleichzeitig begann man auf der Paris-Versailler Eisenbahn Versuche mit 
einem Plattenschwellcn - System von Bessas, Lamcgie und Henry anzustellen"*, und 
andere französische Bahnen betheiligten sich an diesen Versuchen. 

So waren denn im Jahre 1850 Versuche mit eisernem Oberbau verschiedenster 
Gattung im Gange. Auch jetzt noch war es das Gusseisen, welches seines verhält- 
nissmässig geringen Preises und seiner Formfähigkeit halber die meiste Beachtung fand. Die 
wenigen Fälle, in denen schweisseiserne Blechstreifen mit seitlich niedergebogenen Rändern 
in der Art gewöhnlicher Holzquerschwellen als Schienenunterljigen benutzt wurden, hatten 
nur zur Folge, dass das Seh weis sei sen vorerst in den Hintergrund gedrängt wurde. 
Eiiuel- Für die Verwendung des Gusseisens wählte man gedrungene Formen, mit wel- 

■ohwelleii. qI^qj^ jm gewissen Sinne die Konstruktion der Steinschwellengeleise nachgeahmt wurde. 
Einföhrung und VVcnnglcich die Benutzung des Eisens zu Schwellen aus dem Bestreben hervor- 

er reuung. gj^g, ein Material zu verwenden, welches neben seiner grösseren Dauer dem Eisenbahn- 
geleise eine erhöhte Betriebssicherheit verleihen und zugleich die Kosten der Unter- 
haltung herabmindern könnte, so glaubte man doch auch in Bezug auf die zu ver- 
wendende Masse eine grosse Sparsamkeit eintreten lassen zu sollen , um die Anschaffungs- 
kosten möglichst in den Grenzen derjenigen für hölzerne Schwellen zu halten. Gar 
mancher anfängliche Misserfolg ist hierauf zurückzuführen. Immerhin bürgerten sich 
die gus.seisernen Kinzelschwellen in den fünfziger Jahren schnell in solchen Ländern 
ein, wo infolge der klimatischen Verhältnisse die Dauer von Holzschwellen eine 
ausserordentlich beschränkte war. Namentlich fanden die gusseisernen Einzelschwellen 

' Tratinan. The Sulistitntion of Metal {or Wood in Railroad Tics. Washington 1S90, S. 59. 
■■ Si)eciticatif)n of Leurs Diinhar l'r.xHc (lurdoner Railways. A. D. 1848, No. 12 149. London 1857. — 
Mimiti:< i>f rrocec'ilin^-;. In-stitution <>f C'ivil-Knginft-rs 1850. 

'IVaininu. Sul>-:|ituiiun i>f Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. IIO. 
t Ur^au f. d. d. V.. 1S47, .'^. 70. 
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in Aegypten, Ostindien, Brasilien, Argentinien und andern südlichen Ländern 

Eingang. Auf europäischen Bahnen kamen sie dagegen nur vorübergehend und in sehr 

beschranktem Umfange in Aufnahme. Allerdings sind sie in Frankreich kurze Zeit 

hindurch in einigem Ansehen gewesen, englische Venvaltungen machten aber nur 

[gelegentlichen Gebrauch davon, und in Deutschland sind nur vereinzelte Versuche 

[mit Einzelschwelicn angestellt worden. Eine verhältnissmässig beträchtliche Benutzung 

laben gusseiserne Einzelschwellen in Spanien gefunden, wo ihre Einführung von 

England aus im Jahre 1853 begann. Im Laufe der sechziger Jahre sind allmählich über 

280 km', bis i8go im Ganzen 405 km verlegt worden". 

Im Jahre 1882 befanden sich insgesammt etwa 200000 t gusseiserner Einzel- 
schwellen in verschiedenen Erdtheilen, vornehmlich in heisscn Zonen, in Gebrauch^, 
und im Jahre 1889 hatte eine einzige i n d i s c h e Eisenbahn über 1200 englische Meilen 
(1930 km mit Gusseinzelschwellen ausgerüstet*. 

Seit einigen Jahren werden Einzelschwellen, für deren Bcschaftung Indien zuerst 
auf England angewiesen war, im Lande selbst und zwar von den bengalischen Eisen- 
werken in Jamalpur und Burrakur massenweise hergestellt. Es waren im Jahre 
1890 auf ostindischen Bahnen nicht weniger als 531274 Meilen (8547,4 km) Geleise 
mit gegossenen Einzelschwelicn vorhanden. In Argentinien ist ebenfalls das Einzel- 
schwcUensystem vorherrschend geblieben. Von 3543,56 Meilen (5701,6 km) Geleise mit 
eisernem Überbau waren im Jalire 1890 rund 335oMeilen (5390 km) mit gegossenen Glocken- 
schwellen versehen. Von anderen tropischen Ländern, in denen dieses Oberbausystem 
[.grosse Bedeutung erlangt hat, 
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sind Brasilien mit 82 , 46 Mci- 
len(i 32,68 km), Aegypten mit 
851,75 Meilen (1370,5km), das 
Kapland mit 80 Meilen (129 
km) und die Insel Reunion mit 
62 Meilen ( 1 00 km) anzuführen ^. 
Seit Mitte der sechziger 
Jahre sind aus S c h w e i s s e i s e n 
gepresste Einzelschwellen und 
später solche aus Stahlblech 
hergestellt und hin und wieder 
den gegossenen vorgezogen 

X : 10. I : to. 

worden. 

Sehr mannigfaltig sind die Formen, in denen die eisernen Einzelschwellen auf- Form. 
traten. Meist viereckig, mit scharfen oder abgerundeten Ecken (Fig. 198 u. 199), 
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« Couche. Vote des chcTDins de fer. Paris 1867, S. 219. 

» Tratmftn. The Substitution of Metal for Wnod in Railroad Tics. Washfngton i8go, S. 179, 

3 Wood. M'inut» of iVocecdings. Institution of Civü-Enginccrs. Excerpl. London 1882, S. 32. 

4 RaUrund Gazette 1889, S. 553. 

5 Tratman. The Sulistitnlionof Metal for Wood inKnilmail Ties. Washington 1890, S. 198, 212, 265, 275. 
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So kamen hohle, schalenförmige und wellige Schwellen mit geschlossener 
oder zellenförmig durchbrochener Tragfläche, endlich auch trogförmige 
Schwellen mit Verstärkungsrippen an der unteren Seite vor. Im Falle der Verwendung 
von Gusseisen waren meistens zwei starre Stuhlbacken als Schienensitz an der oberen 
Seite der Schwellen angegossen. Bei einem der neueren indischen Systeme ist der 
innere Stuhlbackcn als loser Theil konstruirt, um den sonst nicht gut zu umgehenden 
Holzkeil entbehrlich zu machen, dessen schlechtes Verhalten unter den klimatischen 
Einflüssen jenes Landes besonders unangenehm empfunden wurde. 

Bis in die letzten Jahre waren die Ansichten der Ingenieure von Tropenbahnen, 
welche Erfahrungen über Eisenschwellen im Grossen gesammelt haben, keineswegs in 
Uebereinstimmung. In Südamerika hält man an der hohlen Glockenform fest, ebenso 
auch noch theilweise in Aegypten; dagegen wendet man sich in Britisch-Indien 
mehr und mehr den Schwellen mit glatter und grosser Grundfläche zu. 

Die Grösse der Grundplatten wählte man gewöhnlich nach Maßgabe der bei giöss« und 
HolzciucrschwcUen üblichen Auflagerfläche, um annähernd die gleichen Bettungsbean- **"^ ** 
spruchungen zu erhalten, wie bei anderen Oberbau -Systemen. Ausserdem wurde die 
Grösse der Platten beeinflusst von dem Betriebe, dem das Geleise unterliegen sollte, 
und von den gegenseitigen Abständen, in denen sie verlegt werden sollten. Es 
kamen und kommen beispielsweise runde Schwellen von 500 — 600 mm Durchmesser, 
und elliptische oder viereckige von 340X410 mm, 510X360 mm, 460X410 mm, 
305X864 mm und 1300X360 mm Seitenlange vor. 

In ahnlicher Weise .schwankten die Gewichte. Das älteste in Frankreich 
verlegte Einzelschwellensystem hatte kaum ein Drittel des Gewichtes des üblichen Holz- 
querschwellen-Überbaues. Im Einzelnen hatten die eisernen Einzelschwellen ein Gewicht 
zwischen 46 — 132 Ibs. (21 — 60 kg). 

Um die beiden Fahrstränge mit einander zu verbinden, bediente man sich Querverband, 
meistens eiserner Stangen von rundem oder rechteckigem Querschnitt, durch welche 
entweder jedes Paar oder jedes zweite Paar von Schwellen zusammengehalten 
wird. Weniger häufig fand profilirtes Walzeisen hierzu VerAvendung. Die Be- 
festigung der Querverbindungsstangen wird fast durchweg vermittelst zweier durch- 
getriebenen Keile an jeder Seite der Schwellen bezw. durch einen nicht keilförmigen 
Krampen oder Haftel an der Aussenseite und einen Keil an der Innenseite der Schienen, 
bewirkt. 

Fast übereinstimmend ungünstig lauteten die Nachrichten, welche nach mehr- verhalten, 
jährigem Betriebe über das Verhalten der ersten Versuchsstrecken mit Einzelschwellen 
einliefen. Vornehmlich wurden als Mängel des Systems bezeichnet: zu geringe Stabilität 
des Geleises in Folge zu leichten Gewichtes der Schwellen, besonders schlechtes Ver- 
halten an den Schicnenstössen, grosse Zerbrechlichkeit der gusseisernen Schwellen, stete 
Neigung, ihre Stelle zu verlassen und grosse Unterhaltungskosten. In einzelnen Fällen 
traten als besondere Nachtheile bestimmter Systeme liervor: schneller Verschleiss an 
den Schienenauflagerstellen und Neigung der hohlen Schwellen, das Tagewasser auf- 
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zusaugen. Ein grösseres Gewicht der Schwellen verringerte diese Uebelstände, erhöhte 
aber auch die Anschaflfungskosten \ 

In den fünfziger und sechziger Jahren erachtete man in Spanien die eisernen 
Einzelschwellen als den Holzquerschwellen überlegen. Nachdem aber in den folgenden 
Jahrzehnten wirksame Verfahren in Anwendung gebracht waren, das Holz durch Tränkung 
mit faulnisswidrigen Stoffen dauerhafter zu machen, trat das Interesse an den eisernen 
Einzelschwellen, wie an dem eisernen Oberbau überhaupt, auch in Spanien zurück. 
In den Tropen ist dagegen das Verhalten der allmählich mehr und mehr vervollkomm- 
neten Einzelschwellengeleise fast allgemein besser befunden worden, als das der Holz- 
querschwellen, namentlich, nachdem man gelernt hatte, auf die eine oder die andere 
Weise die früher ziemlich häufig vorgekommenen Brüche der Gussschwellen zu ver- 
meiden ". 

Die eisernen Einzelschwellen waren es nicht allein, welche mit dem Holze in 
"• Wettbewerb traten. Es führten sich auch schwcisseiscme und später flusseiserne Quer- 
schwellen ein; zunächst auf vielen europäischen Bahnen, und nachdem hier 
befriedigende Ergebnisse gewonnen waren, auch in verschiedenen tropischen 
Ländern. 

Die eigentliche Geschichte der eisernen Querschwellcn beginnt erst gegen 
das Jahr 1850. Denn der im Jahre 1800 angestellte erste Versuch, die hölzernen 
Schienenunterlagen durch guss eiserne Qucrschwellen zu ersetzen, kann nicht als 
Ausgangspunkt der Entwicklung des eisernen Querschwellen- Oberbaues angesehen 
werden. Die ersten schwcisseisernen Schwellen traten in England auf, doch 
waren ihre Abmessungen so gering, dass sie im Betriebe gegenüber den Holzquer- 
schwellen die Probe nicht bestehen konnten. Erst mit der Entwicklung der Eisenbahn- 
technik, in den fünfziger und sechziger Jahren, fingen die eisernen Querschwellen an, 
eine grössere Aufmerksamkeit auf sich zu lenken. 

Im Jahre 1860 fand auf der Portugiesischen Südbahn die Verlegung 
schweisseiscrner, aus Eisenblech gepresster Schwellen statt ^. Wenige Jahre später 
wurden auf französischen Bahnen eingehende Versuche mit eisernen Querschwellen 
gemacht, welche zwar für die Betriebsverhältnissc in P'rankrcich selbst ungenügend aus- 
fielen, jedoch noch in dem gleichen Jahrzehnt zu ausgedehnter Venvendung des eisernen 
Querschwellcn-Oberbaues in Algerien führten^. 

Um jene Zeit begannen auch belgische Ingenieure der Frage des Ersatzes 
hölzerner Querschwellcn durch solche aus Eisen näher zu treten. Die Verwaltung der 
Grossen belgischen Centralbahn, welche mit mehreren EinzelschwcUcnsystemen 
schon seit 1851 umfangreiche Versuche gemacht hatte, verlegte im Jahre 1868 rund 7800 
Stück eiserner Querschwellen und brachte dabei verschiedene Profile und eine ganze 

' Penlonnc-l. Truitc elcinentaire des chemins de fer. Paris 1858, S. 506. — Cockburn Muir. Organ 
f. d. 1«'. d. K. 1868, S. 506. — \V; B. Adams. Minutes of Troceedings. Instit. of Civ.-Eng. I-ondon 1857. S. 248. 
» Tratnian. The Substitution of Metal for Wood in Kailroad Ties. Washington 1890. 
:( kevista de «ihras publicas. 1865. No. 5. — Zeitschr. d. Ilann. .\rch. u. Ing. Vcr. 1867. S. 117. 
4 Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, Bd. I, S. 221. 
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Reihe von Befestigungsarten zum Vergleich \ Gleichzeitig mit Belgien nahm Deutsch- 
land die Versuche mit eisernen Querschwellen auf. So waren bereits in den Jahren 
1868 und 1869 verschiedene preussischeBahnver^^'altungen, die Bergisch-Märkische, 
die Hannoversche, die Rheinische, die Niederschlesisch-Märkische, die 
Ostbahn, die Saarbrücker, die Trierer und die Westfälische Kisenbahn mit 
der Verlegung kurzer Probcgeleise vorgegangen, für welche sie die eisernen Quer- 
schwellcn aus Frankreich bezogen'. Die in den folgenden Jahren weiter ausgedehnten 
Versuche veranlassten auch einige deutsche Eisenhütten, sich an der Herstellung und 
Lieferung von Eisenschwellen zu betheiligen ^. 

Während der ersten Zeit der Verwendung eiserner Schwellen bestand vielfach 
das Vorurtheil, dass sich die damit hergestellten Geleise rauher (härter) fahren müssten, 
als Holzquerschwellengcleise, sowie dass die eisernen Unterlagen gar bald durch Rosten 
der Zerstörung anheimfallen würden. Die Erfahrungen der Praxis erwiesen jedoch 
diese Voraussetzungen als unzutreffend. Die einzelnen Verwaltungen konnten sich 
zwar zu einem bestimmten Urtheilc über den eisernen Oberbau nicht so bald ent- 
schliessen, doch sprach sich im Jahre 1868 die fünfte Versammlung der Techniker deut- 
scher Eiscnbahnvcrwaltungen in München dahin aus, dass die eiserne Querschwelle 
in ihrem Verhalten der Holzquerschwelle fast ganz gleich stehe *. Versuche in grösserem 
Umfange fortzusetzen, erscheine schon um deswillen wünschenswerth, weil nur noch der 
Kostenpunkt in Frage komme. Schwierigkeiten würden durdi derartige Erprobungen 
aber nicht herbeigeführt, weil eiserne Querschwellen ohne weitere Veränderungen am 
Unterbau des Geleises im Falle des Abgängigwerdens der Holzschwellen an deren Stelle 
untergezogen werden könnten. Der gleichzeitigen Empfehlung, zur Lieferung der 
eisernen Schwellen und der zugehörigen Befestigungstheile nur Inlandswerke heranzu- 
ziehen, lag die Erwägung zu Grunde, auf solche Weise den Anschaffungspreis durch 
Ersparniss an Frachten zu vermindern und die Bahnverwaltungen für den Bezug ihres 
Bedarfs unabhängiger und sicherer zu stellen. Zwar heisst es in dem Berichte, dass 
die Unterhaltungskosten bei dem Oberbau mit eisernen Querschwellen wohl stets höher 
sein würden, als beim Holzquerschwellen-Oberbau, doch darf für die Würdigung dieser 
Anschauung nicht ausser Acht gelassen werden, dass die Maße und Gewichte damals 
noch sehr geringe, und die Schienenbefestigungen von ihrer späteren Vollkommenheit 
noch weit entfernt waren. 

Nachdem einmal die Bahn-Ingenieure sich mit dem Gedanken vertraut gemacht 
hatten, dass durch die Verwendung eiserner Querschwellcn die vielfach erkannten Mängel 
des Holzquerschwellen -Systems zu vermeiden seien, entwickelte sich nicht allein in 
Bezug auf die Querschnittsform und die Längsgestalt der Schwellen, sondern auch hin- 



I Vojacek. Organ f. d. F. <1. E. 1871, S 20. — Tratman. The Substitution of Mctal for Wood 
in Railroad Tics. Washington i8go, S. iio. 

' Organ f. d. 1"'. d. K. 1868, S. 233, und 1869, S. 28. — Mittheihingen der betreffenden Verwaltungen. 
Organ f. d. F. d. IC. 1870, S. 114. 

3 Organ f. d. F. d. K. 1871, S. 56. 

4 Ebenda. 1869, S. 18, 1870, S. 114, und 1871, S. 59. 
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•lichtlich ihrer Abmessungen und der für die Schienenbefestigung zu wählenden Mittel 
rillt* rcjjc ICrfindungsthätigkeit. Die in der angedeuteten Richtung hervorragend 
tliati^;i*n Ingenieure Vautherin in Frankreich und Legrand in Belgien sollen 
Mfhon vor dem Jahre 1870 über hundert Patente auf die verschiedensten Einzelheiten 
im i-isi-rnon CJucrschwcllcn- Oberbau genommen haben'. 

Die vorsichtige Zurückhaltung, welche bis dahin von Seiten deutscher und 
» I s 1 1" r r i' i c h i seh er Techniker gegenüber zahlreichen Vorschlägen geübt worden war, und 
dni-n Ursachen einerseits in Sparsamkeitserwägungen, andererseits aber auch in der 
Alimigung gegen die Ucbernahme einer nicht zu übersehenden Verantwortlichkeit zu 
suchen sind, begann in den siebziger Jahren zu schwinden. Namentlich zeigt sich dies 
in dem Vorgehen der liergisch-Märkischen Eisenbahn, welche trotz anfangs 
wenig giin.stiger Ergebnisse im Jahre 1874 zu Versuchen im Grossen überging, indem 
sie /.uniichst jjsooo (Juerschwellen in einem gegen früher wesentlich verstärkten Profil 
hcschiiOte und i-inige Jahre si)äter 200000 Stück in abermals stärkeren Abmessungen 
vt rleiMe '. Seitdem hat die Gesammtlänge der auf deutschen Bahnen mit eisernem 
( )|u ibau versehenen Geleise vcm Jahr zu Jahr zugenommen. 

Nach der vorliegenden Stati.stik waren während der Betriebsjahre 1880 — 1889 
.int den deutschen bczw. preussischen Bahnen folgende Mengen eiserner Quer- 
Miiiwellen verlegt : 
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li.iiu.iiii iiitl .ml den betreffenden Linien während des neunten Jahrzehnts nach 
,i,„l..,|,l ^,„.|„r ()ii.MS.Invellen eingebaut worden: 
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^.««ii.Mii I»»« !■ i»*nl>iil»ne" I )eutschlan«ls aus tleu hutreflendcn Jahren. 
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Wenn auch die Gesammt- Geleiselänge mit eisernen Querschwellen sowohl aller 
deutschen Bahnen zusammen, wie auch der preussischen Staatsahnen allein ein fort- 
währendes Wachsen erfahren hat, so ist ausweislich dieser Zahlen doch der Betrag der 
jährlichen Zunahme inPreussen seit 1882 beträchtlich zurückgegangen, obwohl der 
Bedarf an HolzschwcUen keineswegs im I^nde selbst gedeckt werden konnte. Aus den 
Kreisen der Hütten- und Stahlindustrie sind deshalb wiederholt Eingaben an das Mi- 
nisterium zu Gunsten umfangreicherer Verwendung eiserner Schwellen gerichtet worden, 
in welchen auf die günstigen Erfahrungen bei verschiedenen Venvaltungen und besonders 
auf die gro.ssen dem Lande verloren gehenden Summen für aus dem Ausland bezogene 
Holzquerschwellen hingewiesen wird. Der Minister hat bei solcher Gelegenheit, zuletzt 
im Juni 1889, erklärt, dass er nach Thunlichkeit den Verbrauch von eisernen Schwellen 
auf den preussischen Staatsbahnen befürworte, dass er indessen nicht in der Lage sei, 
den Verbrauch von Holzquerschwellen in irgend einer Weise zu beeinflussen oder 
einzuschränken. Er vermöge dies letztere um so weniger, als in jüngster Zeit durch 
allgemeinere Anwendung eiserner Unterlagsplatten auf Holzquerschwellen und sonstige 
Verbesserungen des Holzschwellen -Oberbaues dessen Tauglichkeit beträchtlich erhöht 
worden sei, während die eisernen Querschwellen ihre Versuchszeit, wenigstens soweit 
minderwerthige Bettung in Frage stehe, noch nicht hinter sich hätten '. 

Der grosse Vorrath, welchen die Wälder Oesterreich-Ungarns an treff- 
lichem und billigem Schwellenmaterial besitzen, und die günstigen Ergebnisse der 
Schwellentränkung, für welche auch die meisten österreichischen Bahnen eigene Anstalten 
errichtet haben, lassen nach der Ansicht der zur Zeit maßgebenden Eisenbahnleute 
die Einführung des eisernen Oberbaues in Oesterreich nicht in dem Maße dringlich 
erscheinen, wie dies in anderen Ländern und insbesondere in Deutschland der Fall ist*. 
Ganz besondere Beachtung haben die schweizer Bahnen dem eisernen 
Oberbau mit Querschwellen zugewendet. Zwar sind die W^aldungen der Schweiz noch 
reichhaltiger, als die manches andern mitteleuropäischen Landes, aber die Beschaffung 
guter eichener Bahnschwellcn hat sich doch schon seit Jahren als schwierig und kost- 
spielig herausgestellt, und verschiedene Bahnen haben deshalb, sowie der grösseren 
Betriebssicherheit wegen, eiserne Querschwellen auf ihren Hauptlinien eingelegt. Um 
die Mitte des Jahres 188g waren auf den schweizer Bahnen bei einer Gesammt- 
gclciselänge von 3814,7 km 639,1 ^^ "i't Eisen-, bezw. Stahlschwellen versehen. Es 
entfielen davon auf die: 

Querschwellen 

Schweizer Central-Bahn . . 193,10 km 

Simplon-Bahn 110,30 » 

Nord-West-Bahn 65,97 » 

Gotthard-Bahn 59'53 »» 



I Stahl und Eisen. 1889, S. 642. 

' Die Kundschau. Organ für Fabrikanten, Gewerbetreibende und Techniker. Leipzig und Wien. 
1889, S, 304. 
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In weit grösserem Umfange hat Holland seine Eisenbahnlinien mit eisernen 
Schwellen ausgerüstet. Ende der achtziger Jahre belief sich die Länge der mit eisernen 
Querschwellen versehenen holländischen Geleise auf 517,07 km. Auf die verschiedenen 
Gesellschaften entfielen: 

Holländische Eisenbahn (1889) 193,08 km 

Niederländische Rhein-Eisenbahn (1885). . 103,75 « 

Niederländische Central-Eisenbahn (1885) . 73,82 » 

Niederländische Staats-Eisenbahn {1888). . 146,42 » ' 

In Frankreich hat sich nach früheren unbefriedigenden Versuchen für eiserne 
Qucrschwellen im letzten Jahrzehnt wiederum ein erhöhtes Interesse gezeigt, denn die 
Holzquellen beginnen in ihrer Ergiebigkeit merklich nachzulassen, und es erscheint 
deshalb auch dort vielerwärts trotz höherer Beschaffungskosten vortheilhaft, eiserne Quer- 
schwellen zu verwenden. 

Im Jahre 1885 wurde vom französischen Minister der öffentlichen Arbeiten einer 
der bekanntesten Eisenbahnii^enieure des Landes, Oberingenieur Bricka, veranlasst, 
eine Studienreise durch Europa zu unternehmen und ausfuhrlich über die Frage des 
eisernen Oberbaues Bericht zu erstatten. Bricka kam zu dem Schlüsse, dass die Ver- 
wendung eiserner Schwellen auch für Frankreich vortheilhaft sein und im Allgemeinen 
sich nicht kostspieliger stellen würde, als die Verlegung hölzerner Schwellen, wenn nur 
die Preise das Verhältniss 8 : 5 einhielten. Bricka empfahl, Frankreich möge selbst- 
ständig Versuche in grösserem Umfange ausführen'. 

Fünf von den sieben grossen Eisenbahngesellschaflen Frankreichs haben dann 
auch in den letzten Jahren Versuche mit eisernem Oberbau angestellt. 

Die Gcsammtlänge der im Jahre 1890 in Frankreich mit eisernem Oberbau 
versehenen Geleise ergabt sich aus nachstehender Uebersicht: 

Französische Staatsbahn . . 50,88 km 

Ostbahn 20,92 » 

Westbahn 4,02 » 

Nordbahn 8,05 » 

zusammen 83,87 km. 

Von diesen Verwaltungen war es in erster Linie die französische Staatsbahn- 
gesellschaft, welche, — obwohl ihr Geleisenetz den bei weitem geringsten Umfang 
aufweist, — durch die günstigen Ergebnisse mit eisernem Oberbau in Deutschland 
und der Schweiz angeregt, Mitte der achtziger Jahre begann, eiserne Querschwellen 
verschiedener Systeme in ihren Geleisen im praktischen Betriebe einer Prüfung zu 
unterwerfen. Es sind dabei theils doppelköpfige Schienen mit Stuhlbefestigung, theils 
breitfüssige Schienen mit unmittelbarer Auflagerung auf den Schwellen gewählt worden. 



' Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S, 93 ff. 
'•' Kupfer. Schweizerische Hau/eitung 1887, S. 87. 
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! -Wcstern-Hahn hat hiernach belangreichere 
entschlossen, einstweilen keine leisen- bezw. 

Jer Verbrauch an eisernen Schwellen ein belang- 

m solcher Schwellen eine grosse Rolle, und eine 

ir eingerichtet. Bis zum Jahre 1888 waren auf 

; .iscnschwellen hergestellt und in den letzten Jahren 

• h zugenommen. 

■iid hergestellten Eisenschwellen sind nach Indien 

id es die indischen Staatsbahnen, welche sowohl für 

eine solche von 5' 6" (1,68 m Stahlpressschwellen 

r indischen Bahningenieure betrachtet diese als die 

weist 9241,5 miles 114842 km Geleise mit eisernem 

miles (6295 km) mit Eisen- bezw. Stahl -Qucrschwellen 

. bleiben indessen hinter der Wirklichkeit noch zurück, 

i auf den Stand vor 1889 bezichen, sondern auch, weil sie 

:ihncn umfassen, von denen zuverlässige Berichte vorliegen. 

■ ist die Anwendung von eisernen Querschwellen in einigen 

II. Von den 17 12 km australischer Eisenbahnen waren 

mit eisernen Querschwellen versehen , wovon auf S ü d - 

i' Queensland 64 km entfallen. 

■. elches sehr viele eiserne Schwellen, zum grösseren Theile aller- 

1. liegen hat, wird das Verhalten der auf Geleisestrecken von 

.;e ver\vendetcn schwei.sseisernen Querschwellen als ein günstiges 

•t-r angenommen, dass sich die Stahlplattenschwellen selbst den 

h wellen gegenüber vortheilhafter erweisen werden. 

i afrikanischen Ländern haben eiserne Querschwellen eine recht 

■; gefunden. Es hatten im Jahre 1889 von den verlegten jK; km 

Algerien 202 km 

Oclagoa-Bai 77 " 

Transvaal-Republik .... 05»» 

Kap -Kolonie 59 » 

Abessynien 23 » 

Senegal 4 " 

Ka, Zcntralamerika und Mexiko verfügen über so ausgedehnte 

IS Eisenbahnnetz ist in diesen Ländern noch so wenig dicht, dass 

1 einen Ersatz der Holzschwellen zu ilenken, eigentlich noch nicht 

ist. Argentinien mus.ste sich allerdings infolge der äusserst geringen 

'Ics ViTfasscrs 1890. 

.ihngrlcisc. I. lo 
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Widerstandsfähigkeit der Holzfaser gegen die AngrifTe der weissen Ameise einerseits 
und die Einflüsse des tropischen Klimas andererseits längst zu eisernen Schwellen ent- 
schliesscn. Während hier und auch in Brasilien bis dahin die eiserne Einzelschwelle 
gebräuchlich war, gewinnt in den letzten Jahren die eiserne Querschwelle an Boden. 
In Mexiko liegen bereits etwa 77 miles (124 km), in Brasilien 3,72 miles (6 km) 
und in Chile versuchsweise i mile (1,6 km). 

Angesichts der für unerschöpflich gehaltenen Holzbestände Nordamerikas ist 
den eisernen Schwellen dort bis in die achtziger Jahre keine erhebliche Berücksich- 
tigung zu Theil geworden. Nicht als ob man dieser Seite der Oberbaufrage in jenem 
Lande kein Interesse entgegengebracht hätte; die bis dahin in den Vereinigten 
Staaten genommenen nahezu 500 Patente auf Konstruktionen , welche den Ersatz des 
HoLses beim Eisenbahnbau durch dauerhafteren und betriebssichereren Stoff bezwecken, 
würden gegen eine solche Auffassung sprechen. Keine Bahn hatte eben grosse Lust, 
sich auf verhältnissmässig kostspielige, im voraus nicht zu übersehende Erprobungen 
eiserner ( )burbausysteme einzulassen, um so weniger, als manche jener zahlreichen 
Vorschläge von Nichttcchnikem, wenigstens von nicht mit dem Eisenbahnwesen genügend 
bekannten I*'rfindcrn, erdacht waren und zum Theil den Stempel der Unbrauchbarkeit 
an der Stirne trugen. Erst um die Mitte der achtziger Jahre haben einige amerikanisdie 
Eisenbahnverwaltungen verschiedene Systeme eiserner Querschwellen versuchsweise 
verlegt. 

Im Jahre 1890 waren von den 174 165 miles (280231,49 km) Bahnen Nord- 
Amerikas 'einschliesslich Canadas) nicht mehr als etwa 2 miles (3,2 km) mit 
eisernem QuerschwcUen - Oberbaue ausgerüstet'. Doch auch in Amerika sind angesichts 
des raschen 1 linschwindens der Waldungen angesehene Kreise von der Nothwendigkeit 
durchdrungen, dem Eisen für die Schienenuntcrlagen fortan eine ernstere Beachtung zu 
schenken '. 
j,„,„. Liess die Gestaltungsfähigkeit des Gusseisens für die Herstellung eiserner Einzel- 

untcrl^^^en eine grosse Verschiedenartigkyit der Schwellenform zu, so war für 
die IlLTstcllung und die Form der Querschwellen aus Schweisseisen oder Flusseisen 
durch den Walzprozess ein etAvas beschränkterer Weg vorgezeichnet. 

iJie ersten zu grösseren V\*rsuchen benutzten walzeisernen Querschwellen zeigten 
im (juerscimitt die Form der damals zu baulichen oder anderen Zwecken gebräuch- 
lichen Trägereisen-'. Man hat auch später mehrfach zu derartigen vorhandenen 
I'rofilcn j^egriffen. indem man hoffte, damit feststellen zu können, wie sich das Walz- 
eisen als solches für Schwellen eigne. Wiederholt haben namentlich H- Eisen 
und U - Eisen grundsätzlichen Erprobungen des eisernen Qucrschwellen- Überbaues 
gedient Fi'.^. J04 — 207'. 



: 'i r?/:;\an. Tiit- ^!■J!l■>•.itllti ■!! ni Mctal lor Woo'l in R.iilroad Tics. \Va<liinyton iS'ro. S. ni tV. 

h'.;i :r*.::ien; of Ai^'ricuiiiire. Foresirey l>ivi<i'in. Tiulletin 3. — Tr.itman. ( )n the l'se nf metal Tr.ack 
■\*.I';*v; f'ir •.\''i .'i-jr. 'l'.e-!. \Vaäliiiii;;i"»n iSS"_}. 
i /■.;:. j-ij ■:. V. n. V.. V. 1S64. S. 260. 
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Cuiilllct 
i :5. 

206. 



Hclson 
I :5. 

207. 





Pennsylvania 
I :s- 



Französische Wcätbniin 



Erst allmählich lernte man mit Rücksicht auf die besonderen Anforderungen, 
denen eine Eisenbahnschwelle zu genügen hat, das Material im Schwellenquerschnitt so 
anzuordnen, dass ausser den erforderlichen Träge reigenschaften auch die noth- 
wendige Vertheilung des durch die Betriebslasten ausgeübten Druckes auf die 
Bettung sicher gestellt erschien. 

Am frühesten eingeführt und am weitesten verbreitet wurden die im Querschnitt 
trapezförmigen Schwellen (Fig. 208 — 211), welche bei den ersten Versuchen ihrer 



208. 



209. 




^^ 



Paris - Lyon - Mittelmrpr 
I : 5- 



Bergisch - Märkische - Uahu 
1 : 5. 




Paris- Lyon - Mittduiror 
I : 5- 



y — ^ 



J'ari.-. - T,y(in - Miltütinci-r 



geringen Abmessungen wegen allerdings nicht lange den Beanspruchungen des Betriebes 
Stand hielten. Später erlangte dieser Querschnitt durch Verstärkungen und Ver- 
grösserungen (Fig. 212 — 217) in den eisenbahntechnischen Kreisen mehr Beachtung. 



212. 



213. 





nordisch - Märkische Kahn 
1 : 5- 



P.frtiisili -M;ii'kischi> Halin 
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Köln -Minden 
I : s- 



Grrat - Weslern 

t : 5. 



216. 



217. 




\ 



Midland - Bahn 
I : 5. 



North - Rastern 
1 :5- 



Das trapezförmige Profil ist im Laufe der Zeit, allerdings mit verschiedenen Abänderungen 
im Einzelnen, für eine grosse Anzahl der verlegten eisernen Querschwellen typisch 
geworden. Aus ihm haben sich eine Reihe anderer Profile entwickelt, insbesondere 
solche mit Verstärkungsrippen an der unteren Fläche der Schwellcndecke (Fig. 218, 219), 



21S. 



Belgische Central -Bahn 
I :s- 



219. 





Bergisch -Märkische Bahn 
I :s. 



mit verdickten Fussrändcrn (Fig. 220, 221) oder mit einer rillcnförmigcn Vertiefung der 



221. 




KUa'.s- I,ollirin;;cu 
I : S- 




WürltviulicrKischi- Stnutsbalin 



222. 



Schwellcndecke in der Mitte (F'ig. 222.. 

Nicht allein die nach Profil gewalzten 
eisernen Querschwcllcn pflegten gewöhnlich trapez- 
förmige Querschnitte zu haben, sondern auch die- 
jenigen, welche aus Eisen- oder Stahl -Blech ge- 
p res st wurden. In letztcrem Falle kamen Profile 
zum Vorschein, die in der Decke sowohl, wie in ihren äusseren Flügeln gleiche 




Kattc - ITartfonI 
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Materialstärke aufwiesen (Fig. 223, 224). Solche gepresste Schwellen finden sich über- 



223. 



224. 



PortiigicsUch« Sudbahn 



IndUche B»lin(tn 



1:5 «SS. 

wiegend bei den in tropischen Ländern während der achtziger Jahre in wachsendem 
Umfange eingeführten eisernen Querschwellen. 

Deutsche Bahnen, welche umfangreiche Verlegungen eiserner Querschwellen 

ausgeführt haben, gingen bei Hinführung des homogenen Flusseisens Ende der 

siebziger Jahre von dem trapezförmigen Schwellenproftl zu einem solchen mit loth- 

rechten Ansätzen an den schrägen Seitenwandungen über (Fig. 225 — 228). Hier 

22^. 226. 



f : 5- 

227. 



Dr-rgitcli - Märkische Dahn 
I : s. 

328. 



BayerUchc St3uiut>a)m 

1 • 5. 



0«*teiT<>ichisch<< St&aubahn 
» : S- 



war man der Ansit^lit, dass die eiserne Schwelle die Fähigkeit haben müsse, einen 
möglichst grossen Kieskörper zu umfassen und festzuhalten, der. durch den Betrieb 
verdichtet, mit seinem verhältnissmässig breiten Auflager eine grosse Reibungsfläche 
gegen Vcr. Schiebungen der Schwelle nach jeder Richtung biete. Man wünschte ferner, 
dem bei der trapezförmigen Schwelle beobachteten Ucbelstande zu begegnen, dass sich 
bei einem mit gröberen Steinen durchsetzten Bettungsmaterial die Schwellen Risse 
ungleichmässig auflagerten'. Auch dieses Profil hat in der Folge mancherlei Ver- 
stärkungen und sonstige Aendemngen erfahren , in Folge deren der Querschnitt sich 
der Trapezform nicht selten nähert (Mg. 22g — 233). 

229. 230. 



K&ln (Itnkirheinisch) 
I : 5. 



EUass-Lolhriiigrii 
I :5. 



Jnngbecker. Glaser's Annalen 1883. S. 1 19 flf. 
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lU-lftische Staatsbahii 
I :5. 




Krlgische Staatsbahn 
1 :s. 




Kiiln (rpchtsrhrinisch ) 
I : 5. 




l'ri"iissischc Staatsbahnt*n 
1 : 5- 



Nachdem sich durch die Erfahrungen der 
sechziger und siebziger Jahre bestimmtere Grund- 
sätze für die Ausgestaltung des eisernen Quer- 
schwellcn-Oberbaues, insbesondere auch fiir die Form 
der Querschwellen, herausgebildet hatten, führte die 
Venvaltung der Preussischen Staatseisenbahnen 
ein sogenanntes Normal-Schwellenprofil ein, 

welches der Langschwelle des Verfassers entnommen ist (Fig. 234). Bei diesem Profil 

wurde drei Hauptanforderungen Rechnung zu tragen 
gesucht, welche an eine eiserne Querschwelle gestellt 
werden, nämlich : verhältnissmässig geringer Material- 
aufwand bei möglichst grosser Tragfähigkeit, breite 
Auflagerfläche bezw. zweckmässige Vertheilung des 
Bettungsdruckes und feste Lagerung in der Bettung*. 
Auf einer Reihe preussischer Staatsbahnen ist diese Kastenschwelle im 

Anfang der achtziger Jahre in beträchtlichen Mengen verlegt worden. Einige Verwal- 
tungen haben später eine grössere Breite derSchwellen- 
dcckc vorgezogen und demgemäss der Schwelle ein 
etwas verändertes Querprofil gegeben (Fig. 235). 

Im Allgemeinen richtet sich in der neueren 
Zeit bei der Wahl des geeigneten Schwellenprofils 
die Aufmerksamkeit zumeist darauf, dass den von 

der neutralen Achse entfernt liegenden Fussspitzen der Schwelle möglichst viel Material 

gegeben wird, und dass die Querschwelle einen 
möglichst grossen Bettungskörper einschlicsst. Die 
Formen, welche von diesem Gesichtspunkte aus zur 
ICinführung gelangt sind, unterscheiden sich im Ein- 
zelnen von einander, stimmen aber in der Verdickung 
der keilförmig «luslaufenden Flügel im Wesentlichen 
überein (1' ig. 236 — 240: . 
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235- 



Kiiiin 
« : 5- 
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' Ilnnrinnnn. 1 >if tmtliwemlijjen Ziele der weiteren Kntwickelunß de-; Eisenbahn-nberliani's. Usiiahriick 
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nach unten, welche meist als kurzer Knick (Fig. 246), zuweilen auch als schlanke 

246. 




Französische Norillialin 
I : 20. 



Rundung nach einem möglichst grossen Radius (Fig. 247) ausgeführt wurde. Anderer- 

247. 



Klsass - I.othringrn 
I : 20. 

seits vertheilte man die Biegung auf zwei Stellen in der Nähe der Schienen- 
auflage, so dass der mittlere Theil der Schwelle gerade bleiben konnte (Fig. 248), 

248. 



Hessische I.iulwiKsi>ahn 
{ : 3u. 



oder man krümmte die Schwelle in ihrer ganzen Liingc gleichmässig (Fig. 249}. 

249. 




lli-lijisrhe Ceiitr:illi;ilin 
I : ;o. 



Die VV'ahrnclinuing, dass derart nach oben aufgebogcni; Oiicrschwellcu die gute Lagerung 
des Geleises in der Bettung beeinträchtigten, gab Veranlassung, an den ausserhalb der 
Schienen gelegenen Thcilen eine entgegengesetzte Biegung nach unten vorzunehmen, 
um durch Eingreifen der Schwellenenden in die Bettung einen wirksameren Schutz gegen 
Schaukeln und Seitenschub herbeizuführen* (Fig. 250 — 252'. 

250. 



Ili-ssis<:he I.mlwi'jsliahn 
1 ; 2o. 



251. 



liUili&chf Sl:iatsh.'i)in 
I : 30. 



' (.>rgan f. i\. K. d. E. 1S82, S. 3. 
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Alrona-KiH 
■ : 9o. 



Durch das Biegen erhielten die eisernen Schwellen nicht selten Risse, oder gar 
Brüche, welche meistens erst im Betriebe in die Erscheinung traten. Man kam daher 
wieder auf gerade Schwellen mit schrägen Unterlageplatten zurück, wobei 
der frühere Mangel zu vermeiden gesucht und zugleich der Zweck verfolgt wurde, 
einerseits das Ein schleifen des Schienenfusses und der Befestigungsniittel in die 
Schwellendccke zu mildern, andererseits die durch die Lochung geschwächte Schwelle 
zu stärken. 

Daneben glaubte man vielfach, den Nutzen der geraden Schwellengestalt aner- 
kennend, die Unterlageplatte entbehren zu können, wenn die Auflagestellen in die 
Schwellendecke eingepresst (Fig. 253) oder verdickt eingewalzt würden (Fig. 254). 

353, 



Main - Neckarbahn 
I : 30. 



»54. 



1 : 30. 

Der im Betriebe fühlbar werdende Mangel eines Schutzes der Schwellendecke gegen 
Bruch oder mechanischen Verschleiss hat jedoch verschiedene Bahnverwaltungen be- 
wogen, von der weiteren Verwendung solcher Schwellen abzusehen. 

Sowohl bei gepressten (Fig. 255), als auch bei gewalzten Schwellen (Fig. 256) 

25s. 



rh 



Paris - Lyon - Mitielmccr 
t : so. 
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1 : 5. 



258. 



Nicdcrländitche Siaitubahn 

I I to. 

sind sogenannte Einschnürungen vorgenommen worden, um damit die Steifigkeit 

der Schwcllenmitten zu erhöhen 
und deren Druck flächen zu ver- 
mindern. Es sollte dadurch 
eine geringere Verrückbarkdt 
des Eisenbahn- Gestänges erzielt 
werden'. 

Um ein Verschieben der pro- 
filirt gewalzten Querschwcllen in 
seitlicher Richtung des Geleises 
möglichst zu beschränken, führte 
man im Jahre 1865 die bei ge- 
pressten Schwellen bereits früher 
angewandten Endverschlüsse 
ein. Anfänglich wurden solche 
Verschlüsse durch Ein nieten 
passender Eisen zunächst an 
einem, später an beiden Schwellen- 
enden (Fig. 257- — 259) angebracht. 
Lockerungen der Niete führten 
dann dazu, den Verschluss der 
Schwellenenden durch Umbiegen 
der Schwellendecke nach er- 
folgtem Aufschneiden der schrägen Schwellenwandun^cn zu bewerkstelligen (Fig. 260, 261). 

i6o. 261. 




x:3. 





Ki>)n lliniLSrheinisrIil 
I : i. 



' L'Ingeniear ConseO. Brüste) 1886, S. 231. - I'o»t. Organ f. d F. t1. K. «887, S. I08. 
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Dabei suchte man einerseits durch Flachpressen eine ebene Verschlussfläche, 
andererseits durch entsprechendes Ausschneiden der Schwellcnenden ein genaues An- 
passen an das Querprofil 
der Schwelle zu erzielen. 
Seit Mitte der achtziger 
Jahre wird zu dem gleichen 
Zwecke der einfachere Weg 
verfolgt, die heilen Schwellen- 
enden im warmen Zustande 
nieder zu biegen (Fig. 262, 
^63), ein Verfahren, welches 
bei den früheren schweiss- 
eisernen Schwellen mit Rück- 
sicht auf das Aufspleisscn 
mangelhaft geschwcisster 
Enden unvortheilhaft er- 
schien. Das homogene 
Flusscisen gestattet das Um- 
biegen der Enden ohne 
vorheriges Flachpressen. 
Die Verschlussflächen ge- 
stalten sich dabei nicht voll- 
kommen eben ; auch nehmen 
die niedergebogenen Thcile 
eine je nach dem verwen- 
deten Schwellcnprofil be- 
trachtlich grössere Breite 
an. Die Erfahrung hat ge- 
zeigt, dass die auf diese 
Weise entstehende ungleich- 
förmige Gestalt der mit den 
Ecken am tiefsten in die 

Bettung eingreifenden 
Schwellen - Endvcrschlüssc 
die sichere Lage der Schwelle 
in der Kiesbettung nicht nur 
nicht beeinträchtigt, sondern 
der grösseren Breite wegen 
günstig beeinflusst. 




Köln n<nVKth«ini«eh) 
263. 
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Köln |T«rh(*rh«ini«ch) 
I :5. 
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Für die Bemessung der Grössenverhättnisse eiserner Querschwellcn lag es zur 
Zeit ihrer Einführung nahe, die Abmessungen der Holzquerschwellen nachzuahmen. 
Es geschah dies wenigstens, soweit die Auflagefläche der Schwelle in Frage kam. Als 
durchschnittliche Länge und Breite der ersten EisensdiwcUen französischer Versuche 
können 2.4 m Länge und 250 mm Breite gelten'. Diese Zahlen treffen im Durch- 
schnitt auch für die auf deutschen und belgischen Balinen angestellten Versuche zu. 
Die Erkenntniss, dass nicht allein die Auflagefläche, sondern in sehr beträchtlichem 
Maße auch das Eigengewicht der Schwelle, sowie dasjenige des von ihr eingeschlossenen 
Kieskörpers zur festen Lagerung des Geleises mitwirken, gab Veranlassung, die Ge- 
wichte der eisernen Schwellen, sowie die Höhenabmessungen ihrer Profile mit der Zeit 
erheblich zu steigern. 

Die Bergisch-Märkischc Bahn gelangte von 28,5 kg Gewicht pro Schwelle 
zu 30, 38, 47, 52 und 57,5 kg; sie ging allerdings mit dem Verlassen des Schweiss- 
eisens und der Einführung von Flusseisen auf ein Gewicht von 44,5 kg zurück, da m 
Anbetracht der billigen Holzpreise wirthschaftllche Gründe gegen die Beibehaltung jenes 
schwereren Schwellengewichtes geltend gemacht wurden ^ Doch führten die im Laufe 
der Zeit gemachten Betriebserfahrungen, in Verbindung mit dem durch die vervollkomm- 
nete Walztechnik niedriger gewordenen Eisenpreise, im neunten Jahrzehnt zu wesentlichen 
Verstärkungen der Schwellenquerschnitte und zur Erhöhung der Schwellengewichte. 
Sowohl österreichische, schweizerische, süddeutsche, englische als auch 
französische Eisenbahnen führten Eisenschwellen bis zu 70 kg Gewicht ein. Auch 
in Norddeutschland ist für verkehrsreiche Strecken die Einführung von Schwellen 
mit einem höheren Gewichte als seither beabsichtigt. Im Uebrigen weichen bei den 
verschiedenen Bahnen die Abmessungen und die Gewichte der eisernen Querschwellen 
ausserordentlich von einander ab, zumal bei deren Wahl nicht selten Rücksichten auf 
die verschiedenen Befestigungsarten und deren Einfluss auf das Verhalten der Geleise 
den Ausschlag geben. Die grössten SchwellenmaOe sind: 2.75 m Länge, 305 mm 
Breite, 100 mm Höhe; und das grö.sste vorkommende Gewicht einer gewalzten 
Schwelle beläuft sich auf 71,5 kg. 

Der ungünstige Ausfall der Versuche mit eisernen Querschwellen in den sech- 
ziger Jahren lässt sich vorwiegend auf die ungenügenden Stärke- und Gewichts- 
verhältnisse der Schwellen und auf das Fehlen der HndverschUisse zurückführen. 
Die grösste Sparsamkeit in der Benutzung des Eisens für Schwellen schien den Eisen- 
balmtechnikem hei jenen ersten Erprobungen nothwendig, weil die Einführung des 
eisernen Oberbaues an einem zu hohen An.schaffungspreise gegenüber den Kosten des 
Holzquerschwcllen- Oberbaues hätte scheitern müssen. Man hofi"tc trotz der geringen 
Abmessungen, welche man den eisernen Schwellen gab, auf die grosse Ueberlegenheit 
des Eisenmaterials, welche vor allem in den geringeren Unterhaltungskosten und in 
dem geringeren Verschleiss würde zum Ausdruck kommen müssen. 



« Cofiche. Volc (Ic^ chcniins flc fer. Taris 1867, S. 221 ff. 
* Jungbecker. CIa«cr's Annolen 1883, S. I19 fl. 



Die Schwellen. 157 



Im Anfange des Betriebes ergaben sich bei den in Frankreich und Belgien 
angestellten Versuchen auch verhältnissmässig wenig Unterhaltungsarbeiten. Einzelne 

Geleise , bei denen ein ursprünglich für Schwellen nicht bestimmtes | 1 - Eisen 

von geringerer Breite zur Verwendung gekommen war, hielten zwanzig Jahre und länger 
einem massigen Betriebe Stand', und nur das ungünstige Verhalten der noch wenig 
entwickelten Schienenbefestigung Hess von weiteren Verwendungen des Systems abschen. 
Ein Hauptmangel der ersten eisernen Querschwellen mit eigenartigen Profilen lag in der 
unvollkommenen Fabrikation und vor allem in der geringen Qualität des bis zur Ein- 
führung des homogenen Flusseisens verwendeten ungenügenden Schweiss- 
eiscns. Mehr als zwei Drittel sämmtlicher im Jahre 1865 auf einer französischen Bahn 
eingelegten Schweisseisenschwcllen mussten während eines achtjährigen Betriebes wegen 
Aufspleissens in den Schweissfugen ausgewechselt werden'. Von noch kürzerer 
Dauer erwiesen sich viele Schwellen, bei denen Brüche in den Schicnenauflagerstellen 
eintraten. Bei weitem am schlechtesten hielten sich die Stossschwellen , obwohl sie 
meist breitere Profile hatten; deshalb schlug man häufig den Ausweg ein, unter den 
Schienenstössen Holzquerschwellen anzuwenden^. 

Die Grösse des Verkehrs war von erheblichem Einfluss auf das Verhalten der 
eisernen Querschwellen. Auf den französischen Hauptlinien blieben sie zum Theil 
nur drei Jahre betriebsfähig, während bei dem geringen Verkehr der algerischen 
Bahnen Schwellen von gleichen Abmessungen sich so gut bewährten, dass in neun- 
zehnjährigem Betriebe nur 3% wegen vorgekommener Brüche ausgewechselt zu werden 
brauchten*. Auch der Einfluss der Bettung auf das Verhalten des Oberbaues 
blieb bei den Versuchen der sechziger Jahre nicht unerkannt. Ingenieure der französi- 
schen Nordbahn erklärten als den g^rössten Mangel des verwendeten Systems den schnellen 
Verschleiss und das Losewerden der zu klein bemessenen und auch im Uebrigen 
ungeeigneten Befestigungstheile , welche stete Ueberwachung nothwendig machten ^. 

Anfänglich lagen in Frankreich die Schwellen ohne jede Bedeckung in der 
Bettung. In Folge eines Unfalles, bei dem eine grössere Anzahl Schwellen aufgerissen 
und zertrümmert wurden, bettete man das Geleise so tief ein, dass die Schwellen 
gänzlich verdeckt waren. Für die Wartung und Unterhaltung des Geleises entstand 
dabei freilich der Uebclstand, dass sich nunmehr die leicht locker werdenden Befestigungs- 
keile der direkten Beobachtung entzogen*. 

In Spanien brachten Mitte der sechziger Jahre mit gewalzten eisernen Schwellen 
angestellte Versuche so schlechte Ergebnisse, dass dort bislang eiserne Querschwellen 
fast ganz ausser Gebrauch geblieben sind. Nur die Bilbao Las Arenas-Bahn hat 
neuerdings ihr 11,4 km langes Geleise damit versehen '. 



> L'Ing^nienr Conseil. 1886, No. 22, S. 343. 

= Ledni. Wood. ()n Iron Permanent Way. London 1882, S. 80. 

3 Ebenda. 

4 Annales des Ponts et Chau>s^es, 1887, S. 115. 

5 Vojhcek. Organ f. d. F. d. E. 187 1, S. 19. 
^> Klose. Organ f. d.,F. d. E. 1870, S. 53. 

7 Trat man. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 179. 
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Bessere Erfolge erzielte der Grand-Central-Belge, als er im Jahre 1868 
Verstärkungen der Profile eintreten Hess; desgleichen die Bergisch-Märkische 
Bahn, als diese in Folge des mangelhaften Verhaltens ihrer nur 28,5 kg schweren 
schweisseisernen Schwellen, welche bereits nach dem dritten Betriebsjahre zahlreiche 
Längs- und Querrisse erhalten hatten, zu beträchtlichen Verstärkungen sich cntschloss. 

Obwohl sonach mancherlei Misserfolge in der Erprobung gemacht wurden, so 
machte dennoch die Bewährung eiserner Schwellen stetige Fortschritte. Bis Mitte 
der achtziger Jahre hatten fünfzehn Verwaltungen des Vereins deutscher Eisenbahnen 
zum Theil recht befriedigende Erfahrungen mit eisernem Querschwellen -Oberbau 
gesammelt. Die von den Technikern dieser Bahnen auf der Versammlung im Jahre 
1884 erstatteten Berichte lauteten dahin, dass die Sicherheit im Betriebe bei allen 
Systemen gewahrt sei. Hinsichtlich der Lage des Geleises in Höhe, Richtung und 
Spurweite hatten sich bei keiner Verwaltung Bedenken ergeben. Mehrere Bahnen 
äusserten sich besonders günstig über die eisernen Querschwcllen und gaben an , dass 
diese weniger Nacharbeiten erforderten, als Holzquerschwellen. Die Unterhaltung des 
Oberbaues hatte an jährlichen Arbeitslöhnen erfordert bei der Königlichen Eisenbahn - 
direktion Hannover 373 — 450 uJ^., bei der Hessischen Ludwigsbahn 123 Jl,^ 
bei der Lübeck-Büchener 270 ^4, und bei der Aussig-Teplitzer 360 Jt. auf 
den Kilometer Geleise. Die Mecklenburgische Friedrich-Franz-Bahn hatte 
höhere Aufwendungen gehabt, als wie bei Holzschwellen. Dagegen gaben die König- 
lichen Eisenbahndirektionen Elberfeld, Köln (linksrheinisch), Hessische 
Ludwigsbahn, Obcrschlesische Bahn, Kaiser Franz-Josephs-Bahn und die 
Aussig-Teplitzer Bahn geringere Arbeitslöhne, als wie bei Holzqucrschwellen- 
Oberbau an. Die Schlussfolgening der sämmtlichcn Berichte über den eisernen Quer- 
schwcUen-Oberbau erhielt folgende Fassung: 

»Der eiserne Querschwellen - Oberbau scheint bei Verwendung eines kräftigen 
»Profils und nicht zu knapper Länge der Schwellen mit geschlossenem Kopfe allen 
»Ansprüchen zu genügen. 

w lieber die zweckmässigste Form und das zweckmässigste Gewicht der Schwellen, 
»sowie über die zweckmässigsten Schienen -Verbindungstheile sind weitere Erfahrungen 
« abzuwarten. 

»Ueber die Dauer der eisernen Schwellen liegen noch keine Erfahrungen vor. 

»Ein nachtheiliges Rosten der unter gewöhnlichen Verhältnissen und bei guter 
»Entwässerung in befahrenen Geleisen liegenden eisernen Schwellen ist nicht vorhandena*. 

Der vergleichenden Erprobung verschiedener eisernen Querscliwellcn- Oberbau- 
arten neben Holzquerschwellen- und I^ngschwellen-Oberbau hat die Königliche Eisen- 
bahn-Direktion Köln (linksrheinisch) 67 Versuchsstrecken gewidmet, welche 
zum Theil seit i. April 1879 beobachtet werden. Die Kosten der Unterhaltung der 
Hauptgeleise ausschliesslich des Umbaues und der Erneuerung der Bettung betrugen 
287,60 ^M. pro Jahr und Kilometer. Näheres ergibt die naclistehende Tabelle. 



' Organ f. d V. <l. E. SopplementbAml 1884, S. 27 fT. 
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Profil der Schwellen 



Zahl Länge 

der Versuchsstrecken' 
km 



Vautherin (35 kg) ... . 
Haarmann u. Hilf ^50 kg) 
Gemischt (35 u. 50 kg) . . 



10 

33 
5 



48 



19 
39 
24 



82 



In Be- 
obachtung 

Kilomrterjahre 



Durchschnittlich 

jährlicher Aufwand 

für I km Geleise 

Arbeiter- 1 
Tagewerke tJK 



ii6 
171 



224 
108 
121 



438 



143,8 



448 
216 
242 



287,6' 



Inzwischen haben weitere Verbesserungen an den eisernen Querschwellen hin- 
sichtlich der Profilirung der Schwellen und der Befestigungsweise der Schiene 
stattgefunden. 

Nach den darüber vorliegenden Berichten sind die in den verschiedenen 
Ländern mit eisernen Querschwellen gemachten Erfahrungen keineswegs übereinstimmend. 
Manchmal hängt die Verwendung eiserner Querschwellen oder die Beibehaltung der 
hölzernen nicht sowohl von technischen, als vielmehr von wirthschaftlichen Erwägungen 
ab. Verschiedene angesehene Eisenbahn -Verwaltungen erachten in technischer Beziehung 
die nach dem Jahre 1880 zur Verwendung gebrachten flu ss eisernen Querschwellen 
als den Holzschwellen erheblich überlegen. 

Hat das Eisen an Stelle von Stein und Holz meist in Gestalt von Einzel- und 
Querschwellen zur Unterstützung der Schienen gedient, so hat es mit der fortschrei- 
tenden Entwicklung der Hüttenindustrie doch auch nicht selten Verwendung zu Lang- 
schwellen gefunden. Es lag dies um so näher, als die bei dem Holzlangschwellen- 
Oberbau hervorgetretenen Mängel wesentlich dem Material zuzuschreiben waren, während 
zu hoffen stand, dass der Ersatz des Holzes durch Eisen dem Langschwellen- Oberbau 
eine erheblich grössere Lebensfähigkeit verleihen würde. 

Ausser der stetigen Unterstützung der Fahrschiene bot das Lang- 
schwellen-System noch den Vortheil einer Versteifung des Fahrgestänges durch 
die Schwelle. Damit schien die Möglichkeit einer grossen Ersparniss in dem Auf- 
wände des Materials für die dem Verschleisse hauptsächlich unterworfenen Schienen 
gegeben. Allerdings setzte man voraus, dass es gelingen müsse, durch geeignete Be- 
festigungsmittel die Verbindung von Schiene und Schwelle zu einer so innigen zu 
gestalten, dass die von den Betriebslasten hervorgerufenen Biegungen der Schiene von 
der Schwelle mit aufgenommen werden konnten. 

Auch die nachträgliche Verwerthbarkeit der Schwellen als Altmaterial wurde wie 
beim Querschwellen- so auch beim Langschwellen -System zu Gunsten des Eisens 
angeführt. 

Bei den ersten Versuchen mit eisernen Langschwellen kam auch hier wieder 
zunächst das Gusseisen in Betracht. Die Ergebnisse waren indessen ungünstig, und 
erst, als vom Jahre 1850 ab die Lage des Eisengewerbes eine vortheilhafterc Erzeugung 



Laaff- 
■ohwellMi. 

Einführung 

und 
Verbreitung. 



Küppell. Centralblatt der Bauverwaltung. 1891, S. 24. 
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von Schweisseisen gestattete, konnten Langschwellen in einigermassen passenden Formen 
hergestellt werden. 

Ein ganzes Jahrzehnt hindurch war es ausschliesslich England, welches dem 
eisernen Langschwellen- System einige Beachtung schenkte, aber der unbefrie- 
digende Ausfall aller, zum Theil in grossem Umfange angestellten, Versuche Hess für 
die Folge die englischen Ingenieure von weiteren Bestrebungen in der gleichen Rich- 
tung Abstand nehmen. Dagegen fand das eiserne Langschwellen -System mit Beginn 
des siebenten Jahrzehnts in Deutschland und Oesterreich sehr eifrige Förderung. 
An verschiedenen Stellen traten hier Kisenbahntechniker auf, denen es ihre Stellung 
ermöglichte, dem Langschwellen-Prinzip in praktischer Weise Vorschub zu leisten. 

Welche Ansichten man damals hinsichtlich der Konstruktion eines Langschwellen- 
systems vertrat, geht aus den Mittheilungen derer hervor, die sich am eifrigsten um 
die Einführung solcher Oberbausysteme in Deutschland bemüht haben. Man stellte 
zunächst den Grundsatz auf, dass der Druck des rollenden Materials möglichst auf die 
gleiche Grundfläche der Kiesbettung übertragen werden müsse, welche der Quer- 
schwellcn-Oberbau für die Druckvertheilung darbot. Die fiir Querschwellen gebräuch- 
lichen Schienen, so meinte man, seien im Vei^leich zu dem aus Schienen und 
Langschwcllcn bestehenden Fahrstrange weniger starr, und der Dnick auf die Bettung 
sei bei dem Querschwellen- System ungleichmässig verthcilt. Deshalb erachtete man 
es beim Langschwellen - Oberbau für gerechtfertigt, eine Einschränkung der 
Schwellenauflager fläche eintreten zu lassen". Da den Langschwellen ein 
grosser Theil der Trägerbeanspruchungen zufiel, so schien es angezeigt, mit Rücksicht 
auf den seiner Zeit verhältnissmässig hol|^*n Preis des für Fahrschienen zumeist gebrauchten 
Stahlmaterials in die Schiene eine möglichst geringe Masse zu legen, die 
billigeren schweisseiscrnen Schwellen dagegen entsprechend schwerer zu machen. 
Man hoffte so, im Falle nothwendig werdender Auswechselungen von Fahrschienen mit 
einem geringeren Kostenaufwand auszukommen. 

So lange ausgiebige Erfahrungen über das Verhalten eiserner Langschwellen- 
Systcme nicht vorlagen, war es zum grossen Theil ein gewisses technisches Gefühl, 
welches beim Entwerfen der einzelnen Theile und bei der Konstruktion des Gesammt- 
oberbaues zum Ausdruck gelangte. Es tritt dies in den Auslassungen verschiedener 
I^rfmder über die Anforderungen hervor, welche an ein zweckentsprechendes Oberbau- 
system zu stellen seien. Die Erkenntniss derjenigen Eigenschaften, welche einem 
guten Oberbausysteme innewohnen müssen, scheint manchesmal erst dann ge- 
wonnen zu sein, wenn eine neue Konstruktion geschaffen war, über welche ungünstige 
ICrfahrungen noch nicht vorlagen. So kam es, dass für einen guten Langschwellen- 
Oberbau häufig Bedingungen aufgestellt wurden, welche nicht dem Ergebnis« lang- 
jähriger Erfahrungen, sondern der Empfehlungeines bestimmten Systems angepasst waren. 

Um die Mitte der siebziger Jahre stellte ein hervorragender Förderer der Sache in 
Deutschland folgende drei Bedingungen für einen Langschwellen-C^berbau auf: 

' Schcffler. Urgan f. d. V. d. E. 1862, S. i. 
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1. »Unmittelbare und gesicherte Uebertragung der Zugbelastung in gleich- 
» massiger und kontinuirlicher Weise auf eine ausreichend grosse Fläche der 
»solide befestigten Bettung, unter gleichzeitiger Wahrung desjenigen Grades 
» von Elastizität, welcher zur Erzielung eines sanften Fahrens und der hieraus 
»folgenden Schonung der Betriebsmittel erforderlich ist. 

2. »Erhöhung der Betriebssicherheit durch ausschliessliche Verwendung eiserner 
»einfach und solide befestigter Konstruktionstheile und durch Erreichung der 
»nöthigen Stabilität gegen seitliches Verschieben des ganzen Geleises und 
»jedes Schienenfusses ; hohe Widerstandsfähigkeit gegen Krafteinwirkungen 
»abnormaler Natur bei Entgleisungen etc. 

3. »Verringerung der Erneuerungskosten durch Ausschluss des Holzes und durch 
B thunlichste Reduktion der aus Stahl bestehenden Oberschiene als des Haupt- 
» verschleissobjektes. Herabminderung der Regulirungs- und Unterhaltungs- 
» arbeiten und dadurch neben Kostenerspamiss die Erzielung möglichster 
»Unabhängigkeit gegenüber den oft schwer zu beschaffenden und zu befrie- 
» digenden Bahnarbeitern « ' . 

Die Ausbildung des eisernen Langschwellen-Oberbaues erfuhr in der ersten Hälfte 
der sechziger Jahre in Deutschland vorwiegend durch die braunschweigischen, 
württembergischen, rheinischen und nassauischen Bahnen lebhafte Förderung. 
Dann folgte eine Reihe preussischer Staatsbahnen, welche lange Jahre hindurch das 
Langschwellen -Oberbausystem bevorzugten. Auch andere Eisenbahn -Verwaltungen, so 
die Oesterreichische Nordwestbahn, haben ausgedehnte Strecken ihrer Bahnnetze 
mit Langschwellen versehen. 

Aus einer Uebersicht über die im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutsch- 
lands betreffend das Betriebsjahr 1886/87 geht hervor, dass von dem damals verbreitetsten 
Langschwellen - System auf den preussischen Staatsbahnen zusammen 3663 km zur 
Verlegung gelangt waren ". Seitdem hat der Langschwellcn-Oberbau auf den deutschen 
Hauptbahnen eine grössere Verbreitung nicht mehr gefunden, und umfangreiche Ver- 
legungen eines neueren Oberbaues mit Kastens ch wellen finden fast nur noch in dem 
Bezirke der Eisenbahn-Direktion Berlin statt^. 

Belgien hat Ende der siebziger Jahre verhältnissmässig umfangreiche Ver- 
suche mit verschiedenen, damals noch nicht völlig entwickelten eisernen Langschwellen- 
Systemcn angestellt. Von den zur Verlegung gebrachten nahezu 300 km musste ein 
Theil bereits vor dem vierten Betriebsjahre ausgewechselt werden. 

In Holland sind nur schwache und im Grossen und Ganzen nicht gelungene 
Versuche mit eisernen I-.angschwellen gemacht worden*. 



» Hilf. Der cNeme Oherhau filr Bahngeleise. Organ f. d. F. i1. E. 1869, S. 67. 
» Statistik der im ßctrie])c befindlichen Fjscnhahnen Deutschlands. Band VI. Betriebsjahr 1 886 87. 
Tab. 6, S. 20. 

3 Organ, f. d. F. d. E. 1889, S. 4. 

4 Tratman. The Substitiition of Mctal for Wood in Railroad Ties. Wsishington 1890. S. 108 u. 109. 
Haarmann, Ki'irnlinhnitririsr. 1. H 
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Form. Im Unterschiede von dem Querschwellen -System, bei welchem die Profile der 

Schwellen im Allgemeinen von der Wahl der Fahrschiene unabhängig erscheinen, sind die 
Querschnitte der eisernen Langschwellen wesentlich beeinflusst worden von den Grund- 
sätzen, nach denen man die Profilirung der 1^-ahrschicnen vorzunehmen für nöthig' fand. 
Je nach der Fahrschienen-Form treten folgende Verschiedenheiten unter den ausgeführten 
Langschwellen - Systemen auf : 

1. Systeme mit Brückschienen, 

2. Systeme mit Pilzschienen und 

3. Systeme mit Breitfussschiencn. 

In Anlehnung an den Holzlangschwellen -Oberbau, der zumeist mit Brück- 
schienen vorkam, versuchten die englischen Techniker im fünften und sechsten Jahrzehnt 
die von ihnen entworfenen eisernen Langschwellen ebenfalls für Brückschienen ein- 
zurichten. Abgesehen von der Reynold'schen winkelförmigen Keilschwelle aus 
Gusseisen, welche übrigens eine ganz untergeordnete Bedeutung für die Entwickelung 

der Oberbauart hatte, ist zuvörderst die 
ganz flache oder mit geringer Wölbung 
versehene seh weisseiserne Macdonneil - 
sehe Schwelle mit Mittelsteg zu 
nennen, welcher letztere den Zweck hatte, 
in die Höhlung der Brückschiene einzu- 
greifen und deren Lage auf der Schwelle in 
seitlicher Richtung zu wahren (Fig. 264). 
Diese ±-Form ist als Querschnitt von Langsch wellen später wieder angeordnet mit dem 
ausgesprochenen Zwecke, dass die angewalzte und jetzt nach imten gekehrte Mittelrippe 
die Lagerung der Schwelle in der Bettung sichern sollte (Fig. 265 , 266) \ Die 




Hristol - Exetcr 
t : 5- 



265. 



266. 





l!ri(l|iort - ('.:i1in 
I : s. 



Rln-ini-iolio l!.^liii 
1 : 5- 



Schwellen der Langschwcllcn-Systemc mit Brückschienen hatten vcrhältnissmässig geringe 
Höhe und dcmgemäss geringe Widerstandsfähigkeit gegen lothrechte Durchbiegungen. 



' Mimites of Proceedinfrs, Institulion of Civil Kn^rineers. London 1861, S. 261 
Langschwcllen- Oberbau der Kbeinischen Kisenbahn. Berlin 1880, S. 6. 
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Es wurde daher angestrebt, ein günstigeres Verhältniss durch Erhöhung der 
Längsunterstützungen herbeizuführen. Da 267. 

aber für die Abwälzung geeigneter Profile 
seiner Zeit noch grosse Schwierigkeiten vor- 
lagen, so glaubte man das Ziel durch Hc- 
nutzung hoher |_- Eisen erreichen zu können. 
Wenn von den im Jahre 1855 in England 
angestellten Versuchen mit Ada ms 'sehen 

iFlügelschwcUen iFig. 267) abgesehen wird, 

•da dieselben eine grössere Bedeutung nicht uomb«y.Haroda 

gewonnen haben ' , so kommen hier haupt- * * '• 

sachlidi die seit Anfang der sechziger Jahre auf dem europaischen Festlandc erprobten 
dreitheiligen Langschwcllen - Systeme von 26S. 

Scheffler, Köstlin -Battig, sowie von 
Battig-De Serres in Betracht. Diese be- 
standen aus einer des kostbareren Stahl - 
materials halber möglichst leicht herge- 
stellten pilzförmigen Fahrschiene und 
aus zwei den Steg der Fahrschienc zwischen 
sich einschlies.senden seh we isseisernen 
Halbschwcllen iFig. 268 — 270)'. ,, , , ,. , 



269. 



370. 



iim,H 



Württambergiiche Slaatsbahn 

t ! 5. 



Oesirrrrichtsche Staatsbahn 
« : 5- 



Von grösserer Bedeutung für die Entwickelung des eisernen Langschwellen- 
Systcms haben sich die auf Breitfussschienen berechneten Schwellenquerschnitte 
erwiesen, vornehmlich diejenigen der Systeme Hilf, Haarmann und Hohenegger, 
bei deren Feststellung namentlich der Grundsatz leitend war, eine möglichst grosse 
Tragfähigkeit mit geringem Gewicht, sowie eine breite Auflagerfläche mit einer zur 
Aufnahme eines beträchtlichen Kieskörpers geeigneten Hohlform der Schwellen zu ver- 



' MIniites of Proceed'ings, TnstUulion of Civil Engineers. London 1857, S. 253. 

» Scheffler. Orgnn f. d. F. d, K. tS62, S. I. — Kbenda, 1S65 , S. 74. — D« Serre«- Pollitzer. 
Eiserner Ubcrbaiu Wien 1879. 

11» 
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binden'. Die auf diese Weise entstandenen Langschwellen-Profile (Fig. 271 — 279) 
271. 272. 




Kaxchaii - Oderberf; 
273- 



Nassaiiischr Kahn 
I : 5. 

275- 




Rheinische Rahn 
I :5- 





Frankfurt a. M. 
X : s. 
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Oesterreichische Norclwi^stbahn 
I :5- 



277- 



/ 
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()e>itrm'iol\ischr> Noniwrstbahn 



RUass - Lothringen 




liiTÜn 



279. sind, von den Abmessungen abgesehen, 

den Querschnitten eiserner Querschwellen 
nicht unähnlich. 

Hinsichtlich der Längsform pflegte 

man anfangs für Kur\'engeleise die Gestalt 

' = ^- der gewalzten geraden Stäbe beizubehalten 

und richtete sich für die Längenabmessung nach den Schienen, gestattete aber in der 

Kegel dabei einen grosseren Spielraum in den Stosslückcn. 

Die Sicherung der Lage für die Kurvenschienen wurde dadurch bewirkt, dass 
die gerade bleibenden Langschwellen eine den Krümmungen der Schienen entsprechende 
Lochung erhielten. Die Schwellen stiessen in stumpfen Winkeln an einander, so dass 
sie polygfMiartige Linienzüge bildeten. Erst seit Knde der siebziger Jahre kam das 



' Hilf. Der eiserne Oberbau. Wiesbatlen 1876. — Zeitschrift des üsterr. Incj. und Arch. -Vereins 
1876, S. 67. — Organ f. d. F. d, E, 1878. Supplementband, S, 50. — Glaser'^ Annalcn f. (J. u. IJ. 1878, 
No. 20, S. 263. 
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Biegen der unter Breitfussschienen zu verlegenden Langschwellen nach vorgeschriebenen 
Radien in genauer Uebereinstimmung mit der Krümmung der Schienen zur Durch- 
führung ^ 

Die Höhe und Stärke eiserner Langschwellen standen in einem gewissen Grösse. 
Abhängigkeitsverhältnisse zu denen der Schiene. Als Hauptvorzug der Systeme mit 
kräftigen eisernen Schwellen galt anfangs, dass es dabei zulässig schien, der Fahr- 
schiene ein äusserst geringes Gewicht zu geben und damit die bei Aus- 
wechselungen entfallenden Massen auf ein Mindestmaß zu beschränken. Da aber die 
Erfahrungen im Betriebe diese Anschauung nicht rechtfertigten, so gelangte bald die 
entgegengesetzte Ansicht zur Geltung, wonach eine dauernd sichere und gute Lage 
eines Langschwellen -Geleises nur dann erzielt werden könne, wenn die Fahrschiene 
selbst den grössten Beitrag zu der Steifigkeit des Gestänges liefere". 

Hinsichtlich der den Langschwellen gegebenen Breitenmaße herrscht eine ziem- 
liche Uebereinstimmung innerhalb der äussersten Grenzen von 260 und 330 mm vor. 
Im grossen Durchschnitt beträgt die Schwellenbreite 300 mm. Für Stevens- Schienen 
war die Breite der Schwellendecke an diejenige des Schienenfusses gebunden. Dem- 
gemäss konnte als geringste Deckenbreite eine solche von etwa 90 mm gewählt werden, 
welche indess nur dann als zulässig galt, wenn für Kurven die Langschwellen wie die 
Schienen entsprechend gebogen wurden. 

Die Gewichte der Langschwellen beliefen sich auf 23 — 40 kg p. m, und das Gewicht. 
Gesammt- Oberbaugewicht schwankte bei den einzelnen Systemen zwischen 113 und 
177 kg p. m Geleise. Es ist dabei abgesehen von einem Oberbau, bei welchem die 
Langschwellen aus ausgewechselten Altschienen bestanden, der aber sowohl nach 
Ausdehnung des Versuches, als auch nach der geringen Beachtung, welche er in fach- 
technischen Kreisen gefunden hat, für die Entwicklung des Oberbaues von keiner 
Bedeutung gewesen ist. 

Eine Frage, welche sich beim Querschwellen -System von selbst erledigte, Quer- 
erwies sich für das System mit eisernen Langschwellen in gleicher Weise von Wich- **' "* ""*'■ 
tigkeit, wie für eiserne Einzclschwellen, nämlich die Verbindung der beiden Fahr- 
strängc mit einander. Bei den englischen Versuchen im Anfange der fünfziger Jahre 
war eine Querverbindung durch Winkeleisen unter den Schwellen in Abständen von 
12' (3,648 m) als hinreichend erachtet worden; später mussten indessen noch besondere 
Verbindungsstangen zwischen den beiden Geleisen der doppelgeleisigen Strecke ein- 
gezogen werden, um die Seitenrichtung der Schienenstränge zu sichern. Für die 
Spurhaltung ist bei eisernen Langschwellen von sehr verschiedenen Mitteln Gebrauch 
gemacht worden. Einfache runde Spurstangen haben sich weniger bewährt, als 
solche, welche die Verdrehung der Schienenstränge verhinderten. Häufig kamen für 
Querverbindungen profilirte Eisen von T- oder U-Form zur Verwendung. Auf ver- 
schiedenen Bahnen wies man die Aufgabe der Spursicherung auch wohl den die Lang- 



» Haarmann. Glaser's Annalen f. G. u. B. 1878, No. 20, S. 265. 

3 L. HofTmann. Der Langschwellen -Oberbau der Rheinischen Eisenbahn. 1S80, S. 7- 
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schwellen unterstützenden Querschwellen zu. die dann in der K^cl unter den Schienen- 
oder Schwellenstössen ihren Platz fanden. Daneben zog man noch Spurstangen durch 
den Steg der Schienen, und zwar zwei. drei, in den Kurven sogar bis zu vier Stück. 
Aber auch die Anwendung von Querschwellen unter den Schienenstossen hat sich nicht 
bewährt, wie denn überhaupt verschiedene Eisenbahn -Techniker die Einfügung von 
Querschwellen, welche oft auf den Wunsch zurückzuführen ist. die bei der Fabrikation 
der Langschwellen entfallenden kurzen Stücke venvendbar zu machen, nicht als Ver- 
besserung der Konstruktion bezeichnet haben \ Waren die Oaerschwellen unter den 
Stössen angebracht, so senkten sich die Mitten zwischen den Stössen. und waren auch 
hier Schwellen als Querverbindungen untergezogen, so fiel das Mehr der Senkung 
wieder dem Stosse zu. Man suchte hierfür Abhülfe zu schaffen, indem man die Lang- 
schwellenmitten fester als ihre Enden und die Querschwellen unterstopfte. Durch das 
Niedergehen der Querschwellenenden trat dann aber an den Stössen eine Spurerweiterung 
ein. welche in einzelnen Fällen sogar zu En^leisungen gefuhrt haben soIP. 

Als besonders wirksame Querverbindungen haben sich hochkantige Flacheisen 
erwiesen, welche beim zweitheiligen Langschwellen-Oberbau mit Breitfussschienen in ihrer 
letzten Ausgestaltung sowohl mit dem Steg der Schiene, als auch mit der Schwelle durch 
Verschraubung verbunden wurden. Ebenso sind mit Vorthcil Quer\'erbindungen ange- 
wendet worden aus starkem H -Eisen, welches, mit den beiden Flanschen nach unten 
gerichtet, unter der Langschwelle lag und zugleich dazu diente, den Fahrsträngen die 
nothwendige Neigung zu geben. Zwischen den beiden Schienensträngen war die Decke 
der n - Eisen ausgestanzt , so dass ein Gegendruck der Bettung nicht erfolgen , also 
keine Gefahr einer Durchbiegung der Querverbindung nach oben eintreten konnte. 
TerirnKhoaK der Eiuc grossc Schwierigkeit für die Durchfuhrung des dem Langschwellen-Systeme 

zu Grunde liegenden Prinzips bestand darin, dass an dem Stosse der Langschwellen 
das Fahrgestänge eine weit geringere Steifigkeit bcsass. als an den übrigen, 
zwischen den Stössen liegenden Theilen. Ganz besonders trat dies zu Tage, wenn die 
Schienen- und Schwellenstösse über einander gelegt waren. Schon bei den ältesten 
englischen Erprobungen erkannte man die hierin liegende Gefahr für das Verhalten 
der Geleise. Man suchte deshalb in der g^enseitigen Versetzung der Schienen- 
und Schwellenstösse ein Mittel zur Behebui^ jener Mängel, ging auch damals schon 
dazu über, sowohl dem Stosse der Schiene, als auch dem der Schwelle durch geson- 
derte Verlaschung möglichst die gleiche Biegungsfestigkeit zu verleihen, wie sie dem 
betreffenden Tr^er zwischen den Stössen innewohnte. 

Auch bei den in späterer Zeit in Deutschland zur Venvendung gelangenden 
Schwellen wurde in verschiedenen Fällen von einer Verlaschung der Theilstösse Ab- 
stand genommen. Dies geschah beispielsweise auf der rheinischen Eisenbahn, 
wo man die Tragfähigkeit des Gestänges hauptsächlich in einer hohen Schiene suchte. 

» I.. Hoifmann. Der Langschwellenoberban der Rheini>chen Eisenbahn. Berlin iSSo. S. 29 ff. — 
E. GriiKefien. Ueber die Erfolge mit verschiedenen Systemen des eisernen Oberbaues. iSSo. S. 12. — 
I^hwald- Riese. Der eiserne Oberban. Berlin 18S1, S. 1$. 

a L. Iloffmann. Der Langschwellen- Oberbau der Rheinischen Eisenbahn. Berlin iSSo. S. 34. 
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Auf braunschweigischen Bahnen waren in den sechziger Jahren eigentliche 
Laschen zur Erzielung der am Stosse mangelnden Tragfähigkeit der Gestängetheile 
ebenfalls nicht für nöthig erachtet, aber dafür hatte man an den Stossstellcn Unter- 
lagsplatten vorgesehen. 

Nach den beim zvveitheiligen Langschwellen -System mit Querschwellen zur 
Unterstützung der Stösse gemachten ungünstigen Erfahrungen ' kam die Ansicht immer 
mehr zur Geltung, dass eine starke Verlaschung der Schwellenenden eine Nothwendigkcit 
und das einzig wirksame Mittel zur Verhütung übermässiger Durchbiegungen in dem 
Langschwellen- Gestänge sei. So ist eine ganze Reihe von Konstruktionen ausgeführt 
worden, welche die dem Schwellenstosse anhaftenden Mängel einigermasscn auszumerzen 
vermochten. 

Abgesehen von den als Vorläufer zu betrachtenden gusseisernen Schwellen, Verhalten, 
deren Fehler in erster Linie in dem Material begründet waren, stimmten die abfälligen 
Urtheile über die Langschwellen -Systeme im Grossen und Ganzen darin überein, dass 

1 . die Entwässerung des Planums auf Schwierigkeiten stosse, und dass 

2. die Befestigungstheile , insbesondere diejenigen an den Stössen, zu mannig- 
fachen Klagen Anlass gäben. 

In letzterer Beziehung bezeichneten es viele Verwaltungen als einen empfindlichen 
Uebelstand , dass namentlich die lothrecht eingezogenen Schrauben nach kurzem Betriebe 
die Neigung zeigten, sich zu lockern. Anderwärts hielten sich die Befestigungsmittel eine 
Zeit lang gut, doch wurden in Folge von Ausbiegungen der Geleisestränge in Bezug auf 
Höhenlage und Seitenrichtung grosse Unterhaltungsarbeiten nothwendig, welche die 
Bettung verdarben und dazu beitrugen, dass die Entwässerung des Geleises sich 
besonders schwierig gestaltete. Diejenigen Systeme, bei welchen leichte und schwache 
P'ahrschicnen von verhältnissmässig starken Schwellen getragen wurden, litten an 
Schienenbrüchen oder an Verdrückungen und Abblätterungen des Schienenkopfes, sowie 
an Ausschleifungen derjenigen Stellen der Langschwellen, auf denen die Schienenenden 
ruhten. Hatten schon die Schwellen eine verhältnissmässig geringe Tragfähigkeit, wie 
dies bei dem seitens der württembergischen Bahnen in ziemlich beträchtlichem Maße 
versuchten drcithciligen Langschwellen - Oberbau der Fall war, so kam auf frisch auf- 
geworfener Bettung das. Geleise überhaupt nicht zur Ruhe. Stete Ausbiegungen 
machten hier erheblich höhere Unterhaltungskosten nöthig; und nur mit der grössten 
Mühe konnten Richtung und Höhe so gehalten werden, dass der Betrieb nicht ge- 
fährdet erschien. 

Abgesehen von den Erfolgen bei der Braunschweigischen Bahn waren die 
in Deutschland zu Tage getretenen Ergebnisse mit dreitheiligem Langschwellen- 
Oberbau ziemlich übereinstimmend ungünstig. Dagegen stellten diejenigen deutschen 
Bahnen, welche vor\viegend den zweitheiligen Langschwellen-Oberbau verwendet 
hatten, dieser Oberbauart lange Zeit hindurch recht gute Zeugnisse aus. Nur die schwierige 
Entwässerung gab mehrfach zu Bedenken Anlass, weniger allerdings da, wo man von 



» Organ f. d. F. d. E. 1884. Supplementband, S. 35. 
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Anfang an für die Veru'endung wasserdurchlässigen Bettungsmaterials Sorge getragen 
hatte, und wo die Geleiseübenvachung eine sorgfältige war. 

Im Jahre 1878 ergab die Beant\vortung der an sämmtlichc Bahnen des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen bezüglich desLangschwcUen-Oberbaues 
gerichteten Fragen, dass die Anwendung dieses Systems auf den Linien des Vereins 
im entschiedenen Fortschreiten begriffen und dass nach den bisherigen Erfahrungen 
insbesondere der zweitheilige Oberbau vorzugsweise zu empfehlen sei. 

Zur Beseitigung der diesem Oberbau noch anhaftenden Mängel, sowie zur 
Ermittelung der besten Konstruktion, wurde die Verlegung von längeren Strecken in 
verschiedenen Ausführungen dringend empfohlen und dabei das Erfordcmiss aufgestellt, 
auf eine gute Entwässerung der Bettung, sowie auf ein reines, nicht zu feines Bettungs- 
material, wenn nicht auf die Anlage einer Steinpacklage mit Drainirung, ein besonderes 
Augenmerk zu richten'. 

Die bis dahin gemachten Erfahrungen bezogen sich auf schweisseiserne 
Schwellen, deren Herstellung eine ziemhch umständliche war und eine besondere Sorg- 
falt in Bezug auf Packetirung, Schweissung und Auswalzung erforderte. Das Gelingen 
fehlerfreier Langschwcllen war mehr als bei gewöhnlichem Fagoneiscn von der Geschick- 
lichkeit der Arbeiter abhängig''. Gleichwohl hatte man zu jener Zeit von der Halt- 
barkeit schweisseiscmer Schwellen hochgespannte Vorstellungen. Es wurde ange- 
nommen, dass eiserne Schwellen sehr wohl über fünfzig Jahre dem Betriebe dienen 
könnten'. Indessen zeigten sich bei schwcisseisernen Schwellen bereits nach weniger 
als einem Viertel dieser 2ieit die mannigfaltigsten Missstände. 

Diese bestanden neben den bereits er>vähnten Verdrückungen an den Stossen 
in dem durch die Erschütternng des Geleises im Betriebe verursachten raschen Ein- 
schleifen der Schienenfüsse in die Decke der Langschwellen, sowie in Spaltungen der 
Schwellen nach der liingsrtchtung*. 

Weit ungünstiger als die Urtheile deutscher Bahnen lauteten diejenigen, welche 
aus Belgien über das Verhalten des zweitheiligen Laogschwcllcn-Obcrbaucs einHefen. 
Dort sollen die Unterhaltungskosten erheblich höher, als die des HolzquerschwcUen- 
Oberbaues gewesen sein, und die Langschwellen mussten nach einer verhältnissmässig 
kurzen Betriebsdauer aus den Hauptgeleisen entfernt werden'. 

Da der eiserne Langschwellen -Oberbau, abgesehen von den frühesten Ver- 
suchen, nur von Seiten solcher Bahnen, welche dem Verci n deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen angehörten, zeitAveise grossere Förderung erfahren hat, so mag, obwohl 
sich in mancher Beziehung die Ansichten einzelner Verwaltvmgen widersprechen, das 
im Jahre 1884 von diesem Verein über das Langschwelten-System gefällte Urtheil hier 
angeführt werden. 



' Organ f. d, V. d. E. 1878. Soppleincntb.ind, S. 52 ff. 
» Gtmer's Aanalen f. G. u. B. 1878, No. 20, S. 263. 

3 Hilf. Der eiserne Oberbau. Wiesbaden 1876, S. 52. 

4 Stahlwerk Osnabrück. Katalog des Geleise- Museums 1890 II liauptlialle No. 28 — 31. 

5 KUmache-Hnbcrti. Trait^ d'exploitation des chemins de fer. Brüssel 1885, S. 9z. 
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Alle Verwaltungen stimmten darin überein, dass die Sicherheit im Betriebe 
beim eisernen Langschwellen -Oberbau gewahrt sei. 

Hinsichtlich der guten Lage des Geleises in Höhe, Richtung und Spurweite 
hoben einige Verwaltungen das ungleiche Durchbiegen der Langschwellen an den 
Stössen und in der Mitte besonders hervor. Andere erklärten die Beseitigung der Ein- 
wirkungen des Frostes auf die Lage des Oberbaues für sehr schwierig und kostspielig, 
de^leichen die zur Verhinderung dieses Uebelstandes unbedingt nothwendige voll- 
kommene Entwässerung. Das wechselnde Verhalten der in Betracht kommenden 
eisernen Langsch wellen -Oberbausysteme kam sehr deutlich in den Angaben über die 
Kosten der Unterhaltung des Oberbaues zum Ausdruck. Während die Materialkosten 
mangels ausreichender Erfahrungen im Jahre 1884 überhaupt nicht genau festgestellt 
werden konnten, gaben einzelne Verwaltungen die aufgewendeten Arbeitslöhne für die 
Unterhaltung ihrer verschiedenen Langschwcllcn- Systeme wie folgt an: 

a) zweitheiliges System: 

Badische Staatsbahn durchschnittlich 270 Jl. p. km; Königliche 
Eisenbahn -Direktion Hannover 334 — 475 Jl. p. km; Hessische 
Ludwigsbahn 1881: 207 — 230 uff., 1882: 211 — 226 cM. p. km; Ober- 
schlesische Bahn 1880: 235 ^., 1881: 503 Jl.^ 1882: 334 Ji p. km; 
Württembergische Staatsbahn 1879: 940 ^., 1880: 458 *4f., 1881: 
230 ^., 1882: 100 jH. p. km. 

b) drcitheiliges System: 

Braunschweigische Bahn durchschnittlich 370 — 500 M. p. km. 
Die Arbeitslöhne fanden höher als bei Holzquerschwellen folgende Ver- 
waltungen : 

Berlin-Hamburger Bahn; Elsass-Lothringer Bahn; Königliche 
Eisenbahn-Direktion Frankfurt a/M (um '/^ — '/,){ Königliche Eisen- 
bahn-Direktion Magdeburg (um 7a); Königliche Eisenbahn-Direk- 
tion Köln (linksrheinisch); Oberschlesische Bahn (um 7^); Oester- 
reichische Nordwestbahn; 
geringer dagegen als bei Holzquerschwellen: die 

Nassauischc Eisenbahn, die Königliche Eisenbahn-Direktion 
Berlin, die Königliche Eisenbahn-Direktion Erfurt und die Bayeri- 
schen Staatsbahnen'. 
Eine Verbesserung erfuhr der Langschwellen -Oberbau, als man Anfangs 
der achtziger Jahre begann, die Langschwellen aus Flusscisen herzustellen, denn 
damit waren die früher bei Schweisseiscn auftretenden Schweissfehler beseitigt. 

Das Verhalten des Langschwellen- Oberbaues ist in hohem Maße beeinflusst 
worden von der Art und Ausführung der Verbindung der Fahrschienen mit den sie 
tragenden Schwellen. Vielfach erscheint die Schienenbefestigungsweise als integfri- 
render Theil des Ganzen und prägt dem System seinen Charakter auf. 
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Der Einfluss des Oberbau -Systems auf die Fahrbetriebsmittel ergibt sich 
bis zu einem gewissen Grade aus den jährlichen Erhebungen des deutschen Reichs- 
eisenbahnamts über die auf den Eisenbahnen Deutschlands vorgekommenen Rad- 
reifenbrüche. Wenn auch nicht in allen Fällen die Art des Eisenbahn -Oberbaues an 
dem Orte, wo der Bruch der Radreifen stattfand, in zuverlässiger Weise fes^estellt 
werden konnte, so haben doch die seit Jahren gefundenen Durchschnittszahlen stets 
einen geringeren Prozentsatz beim Langschwellen -Oberbau ergeben. Insbesondere 
kamen im Jahre 1888 auf 37 Bahnnetzen mit rund 38770 km Betriebslänge 4577 Rad- 
reifcnbrüche vor, und bei 282g der letzteren konnte die Oberbauart, auf welcher der 
Bruch sich ereignete, nachträglich festgestellt werden. Es entfielen auf je 1000 km 
Geleise bei Quersch wellen -Oberbau 56, bei Langschwellen - Oberbau nur 20 Rad- 
reifenbrüche'. 

Im Uebrigen sind seit jener Meinungsäusserung der Vereinsbahnen vom Jahre 
1884 offizielle Mittheilungen über das Verhalten des I^ngschwellen- Oberbaues nicht 
mehr erfolgt. Die Gründe, welche gegen die eisernen Langschwellen zu Gunsten 
der eisernen QuerschwcUcn geltend gemacht werden, sind : 

1 . die geringere Schwierigkeit der Entwässerung bei dem Querschwellen-System, 

2. die Bequemlichkeit, welche dieses durch die Aendcrungen in der Abmessung 
der Schwellenentfernung der Anpassung des Systems an die jeweilig vor- 
liegenden Betriebsmittel bietet. 

Nach neueren Feststellungen (vgl, S. 159), welche die Königliche Eisenbahn- 
Direktion Köln (linksrheinisch) im Laufe des neunten Jahrzehnts in 67 Versuchs- 
strecken gemacht hat, ergab sich für den Langschwellen -Oberbau ein jährlicher Durch- 
schnittsaufwand für I km Geleise von 308 JK. , während eiserne Querschwellen verschiedener 
Konstruktion 287,6 .//. p. Jahr und km erfordert hatten. Dabei verhalten sich aber 
die einzelnen Konstruktionen des Langschwellen - Systems ausserordentlich verschieden, 
indem sich der von dem Verfasser konstruirte Oberbau zu dem Hilf'schen in einem 
neunjährigen Betriebe wie 3:7 (186 : 430; stellte. Die Einzelheiten der Versuche er- 
geben sich aus folgender Tabelle: 

VII ' 1 ■■ II. Durchschnittlich 

/-anl I Lange In rio- „.,,., . , 

,^, IJezc-ichnuny ' jah rl icher Aufwand 

»li? ' der Versuchsslrcckcn obachlun<r für i km (iclcise 



des Oh er hau es 



I.l 
2.1 

3-1 



Hilf ;; 8 

Rlicinischc Bahn ...... 4 

Haarniann !! i 



Arbi-itor- 1 
km KildiiiftrrJMlir«' ■ 'rai."'\vi'rkr .« 



7 52 

9 78 



215 


430 


130 


260 


9.S 


186 



19 151 .154 308 



Eine allseitig abschliessende Werthschätzung der verschiedenen Oberbauarten 
steht noch dahin, da die mit ihnen unter oft durchaus von einander abweichenden, 

' Deutsche I'.au/i'itung 18S9, S. 2')0. 

- E. Rüppell. Ceniralhlatt ikr Hauverwaltunjj. iSyi. S. 24. 
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ja sich geradezu widersprechenden Lage- und Betriebsverhältnissen gewonnenen Er- 
gebnisse bislang in keine Form gekleidet werden konnten, welche einen sicheren Schluss 
auf den Antheil jener ausserhalb der Oberbaukonstruktion liegenden Verhältnisse eines 
Eisenbahngeleises an seinem Verhalten gestattet; man denkt daher daran, zuverlässige 
Vergleiche unter völlig übereinstimmenden Einbau- und Betriebsverhältnissen zu be- 
schaffen. In erster Linie sind für derartige Vergleiche die unter den nämlichen Um- 
ständen bei verschiedenen Oberbauarten im Laufe längerer Betriebszeit nöthig gewordenen 
Unterhaltungs- und Auswechslungskosten entscheidend. Dahingehende Erhebungen 
haben seither in verschiedenen Eisenbahnbezirken stattgefunden, ohne dass die Ergebnisse 
für die Wissenschaft in ergiebiger Weise hätten ausgebeutet werden können. 

Auf dem internationalen Eisenbahnkongress im Jahre 1887 zu Mailand 
führte die Frage der verhältnissmässigen Unterhaltungskosten hölzerner und eiserner 
Schwellen zu lebhaften Erörterungen. In Folge derselben stellte die Kommission des 
internationalen Eisenbahnkongresses vom Jahre 1889 zu Paris einen Fragebogen auf, 
durch dessen Ausfüllung von Seiten aller über Erfahrungen mit eisernen Eisenbahn- 
schwellen verfügenden Mitglieder eine umfassende und verlässHche Statistik über eisernen 
Oberbau im Vergleich mit Holzqucrschwellen angebahnt werden soll. Die Angaben 
werden sich beziehen auf 

1. die Art der Schwellen: 

a) Holz; Holzart, Tränkungsmittel, Gewicht und Abmessungen. 

b) Eisen; kurze Beschreibung der Konstruktion, Material, Gewicht und Ab- 
messungen der Schwelle selbst, Gewicht der Befcstigungsmittel , Zerreiss- 
festigkeit. 

2. die Länge der betreffenden Betriebsstrecke und die Schwellenanzahl. 

3. die Verlegevcrhältnisse: 

a) Untergrund, Feuchtigkeits- und Trockenheitsgrad. 

b) Klima; regnerisch, trocken, zwischen viel Regen und starker Hitze 
wechselnd, Frost und Thau, viel Schnee. 

c) Gelände; Aufträge (gross oder klein], Einschnitte (schwach oder tief), 
Alter und Art der Dämme. Wasscrabführungsanlagen (Drainage oder 
Rinnsale). Gerade und Kurven. Neigungsverhältnisse. 

d) Gewicht und Art der Schienen, Entfernung der Schwellen. 

e) Art der Bettung, Steinschlag (Stückgrössej , Kies, reiner Sand, thoniger 
Sand, erdiger Sand, Erde. 

f) Art des Verkehrs; Zahl, Geschwindigkeit und Belastung der Züge, Gewicht 
und Bauart der Lokomotiven. 

4. Das Alter des Geleises bei Beginn der Beobachtung. 

5. Die Unterhaltungskosten im Jahre 1890 u. s. w. (pro Jahr und Kilometer. 
Nur die am eigentlichen Oberbau aufgewendeten Kosten: Stopfen, Heben, Aus- 
richten, Nachziehen von Schrauben u. s. w.) 
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6. Die festgestellten Fehler der Schwellen und deren Ursachen: zu geringes 
Gewicht, ungenügende Materialstärke, schlechtes Profil, fehlerhaftes Metall, 
Fabrikationsfehler, Konstruktionsfehler u. s. w. 

7. Die Erfahrungsresultatc rücksichtlich der Elastizität (Sanftheit) des Ober- 
baues, angenehmes Fahren, Einfluss auf das rollende Material. 

8. Allgemeine Bemerkungen'. 

Es wird angenommen, dass auf diese Weise ein sehr reichhaltiges Material 
zusammen kommt; andererseits wird aber bezweifelt, ob nach der bislang in den ver- 
schiedenen Ländern befolgten Beobachtungsmethode dieses Material nach allen Rich- 
tungen genügend zuverlässig sein wird, um daraus unantastbare Schlüsse für die Beur- 
theilung der in Frage kommenden Systeme ziehen zu können. 

Eine Uebersicht aus dem Jahre 1890 über die Verbreitung des eisernen Ober- 



deieiiersen baues allein in Europa liefert folgende Zahlen 
Oberbauei. 



Lanil 



England 

Frankreich 

Holland 

Belgien 

Deutschland 

Oesterreich -Ungarn . . 
Schweiz ....... 

Spanien 

Portugal 

Schweden und Norwegen 

Dänemark 

Türkei 



Einzel-| Lang- | Quer- 
schwellen 
km km km 



251,68 



8,06 

8405,61 
66,56 
25 



70,00 

52,12 

321,36 

115,50 
5732,09 

56,37 

303,98 

7,10 

0,02 

0,50 

18,10 

70,68 



Snmma 
km 



70,00 

52,12 

329.42 

"5,50 

14137,70 

122,93 

397,40 

258,78 

0,02 

0,50 
18,10 
70,68 



Auf Genauigkeit machen die Zahlen dieser Tabelle schon um deswillen keinen 
Anspruch, weil nicht alle Eisenbahn -Verwaltungen, welche eisernen Oberbau zur Ver- 
wendung gebracht haben, der Aufforderung nachgekommen sind, diesbezügliche An- 
gaben zur Verfügung zu stellen °. Die auf Deutschland bezüglichen Zahlen konnten an 
der Hand der von dem Reichseisenbahnamt herausgegebenen Statistik wie folgt richtig 
gestellt werden: 

Langsch wellen Quetsch wellen Summa 





km 


km 


km 


Deutschland . . . 


5926,62 


9707.35 


15633.97 


Preussen 


4018,48 


6215,50 


10 233,98 5 



' Bulletin tle la Commlssion Internationale du Congres des eh. d. f. Uriissel 1889, S. 243 ff. 
= Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Ties. Washington 1S90, S. 186. 
i Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands. Berlin 1889, Tab. 6. 



Die Schwellen. 



173 



Weit grösser noch als in Europa ist das Betheiligungsverhältniss des ganz 
eisernen Oberbaues an dem Gesammtgeleise anderer Welttheile, nämlich in Afrika und 
Asien, wie solches des Näheren aus nachstehender, den Verhältnissen des Jahres 1890 
annähernd entsprechenden Tabelle ersichtlich ist: 



Europa . 
Afrika . 
Australien 
Asien. . 
Amerika 



Summa bezw. Durchschnitt 



Gsammt- 

geleise- 

T^änge 

km 



Eiserner 
Länge 

km 



212 502,24 

8370,02 

17 120,76 

30741,55 
313541,01 



16447,34 

2 076,41 

299,27 

14987,03 

6 098,09 



582275,581139908,14 



Oberbau 

Prozent 

clerGesaramt- 

ISngc 



7,74 
24,80 

i>75 

48,75 

1.94 



6,85' 



Danach sind also etwa sieben Prozent aller Eisenbahngeleise der Welt ganz 
aus Eisen beigestellt. 



» Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 186 u. 292. 
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Diejenigen Theile eines KisenbahngeleiscSj welche die gegenseitige Stellung der 
Schienen zu den Unterlagen, sowie den Zusammenhang beider zu sichern bestimmt sind, 
lind welche man gewöhnlich mit dem Ausdruck »15 efcstigungs mittel« bezeichnet. 
Iiaben einen im Allgemeinen gleichen Entwickelungsgang durchgemacht, wie die Schie- 
iirii und Schwellen. 

Befestigung auf Stein und Holz. 

Was zunächst die Befestigung auf Stein- und Holz unterlagen betrifft, 
fiii i.,| in dm Milteln dazu eine gewisse Gleichförmigkeit nicht zu verkennen. 

Abgesehen von den ältesten, 
280. sich lediglich als Holzgestänge 

darstellenden oder doch nur mit 
dünnen Bandeisenstreifen be- 
nagelten, Holzgeleisen früherer 
Jahrhunderte waren die Holz- 
oder Steinoberbausysteme spä- 
terer Zeit zumeist derart zu- 
sammengesetzt, dass die guss- 
eisernen Schienen an den En- 
den auf die sie unterstützenden 
Schwellen durch Nagel ung 
befestigt waren Fig. 280). 
Im Falle der Verwendung 
von hochstcgigen Gussschienen 
waren diesen letzteren für die 
Nagelung lappenartige Ansiitzc 
,,, .^»iMU, \\\\\\\\ ■Mi;l»l«l« dir nloidnliehe .Stellung der Schienen zu sichern hatten 
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(Fig. 281 J. Wie die gusseisenien Schienen selbst, so gehören auch die dabei 

2S1. 



jSj. 



:83. 



Jr$«ap. Englische Biihnea (um iSoo) 

t : to. 

gebrauchten Befestigungsniittcl der Vorgeschichte der Eisenbahn an. Jedenfalls kennt 
die mit der Einführung der Dampfkraft beginnende Eisenbahnperiode die unmittelbare 
licfestigung der Enden gussciserner Schienen auf den Unterlagen durch 
Nagelung nicht mehr. Dahingegen fand eine solche noch längere Zeit 
hindurch bei Geleisen mit Holzlangschwellen und Flachschienen statt. 
Den hier \'er\\endeten Nägeln gab man konische Köpfe mit ebener 
Oberfläche, um ein Versenken in der Schienenfiihrfläche bewerk- 
stelligen zu können. Der Schaft war rund oder vierkantig. Mit 
Rücksicht auf die mehr oder minder grosse Spaltbarkcit der Holz- 
schwellen gab man den schneidenförmigen Enden den Vorzug vor 
pyramidenförmig zugespitzten. Häufig stellte es sich heraus, dass zur 
Befestigung der Flachschiencn an den Enden längere und stärkere 
Nägel nöthig waren, als an den übrigen Stellen .'Fig. 282, 283). 

Im zweiten Jahrzehnt des neunzehnten Jahrhunderts war die Venvendung von stoBtstaU bei 

besonderen gusseisernen Stühlen als Zwischengliedern zwischen Schienen und ß°"*'"™*° 

BcltianeD. 
Schwellen bereits ziemlich allgemein geworden. Anfangs licss man die Enden der 

Gussschienen in den Stühlen stumpf zusammenstossen und befestigte jedes durch einen 

besonderen Stift in dem Stuhle (Fig. 284. 2S5 . Der wesentlichste Mangel der 



Lriprig-r>ri**dMl 
(«83») 
1:5. 
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Geleise mit derartig befestigten Schienen bestand darin, dass an den Stössen die 
Räder in ihrem I^ufe aufgehalten und dabei Wagen und Geleise heftig erschüttert 
wurden. Dadurch kamen die Schienen aus ihrer Lage und zerbrachen in grosser 
Anzahl. Die zu jener Zeit angestrebten Verbesserungen zielten daher in erster Linie 
auf die Beseitigung dieser von dem Schienenstoss herrührenden Mängel hin. Als 
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eine der bedeutsamsten Verbesserungen, diirch welche dem Geleise mit gusseisernen 
Schienen seine letzte Ausgestaltung verliehen wurde, galt die von William Losh zu 

Walton und von George Stephenson zu 
Killingworth im Jalire 18 16 angegebene 
Stuhlbefestigung. 

Bei derselben war eine Ueberblattung 
der Schienen an ihren Enden mit lothrechtec 
Trennflächc und die Befestigung beider 
Enden in dem gusseisemen Stuhl mittelst 
eines gemeinschaftlichen Bolzens 
durchgeführt'. Es sollten dadurch die 
Enden der beiden Schienen vor un- 
gleichmässigeni Sinken bewahrt und die 
Sdiiencn mit einer gewissen Beweglich- 
keit in den Stühlen gehalten werden. 
Eine halbzylinderfijrmige Einlage aus 
Eisen auf dem Boden des Stuhles ver- 
vollständigte spater die Konstruktion 
(Fig. 286). 
Sohienenitahl Durch die bald darauf eingetretene Verbesserung des Walzprozesses wurde die 

für gewallte Herstellung beträchtlich längerer Schienen als seither ermöglicht und dadurch der 
Schianon. _, 

~ Anwendung des Schienenstiihles als Zwischengliedes zwischen Scliiene und Schwelle 

weiterer Vorschub geleistet. 

Beim Holzlangschwellen-Oberbau hatte die Schienenstuhl -Befestigung nur eine 
untergeordnete Bedeutung, weshalb ihre Anwendung dafür sehr vereinzelt blieb*. Für 
Holzquerschwellen- Geleise dagegen bildete der gusseiseme Schienenstuhl Jahrzehnte 
lang einen unentbehrlichen BestandthciL Unzertrennlich von der Querschnittsform der 
Pilz- und Doppelkopfschicnen ist er insbesondere in F. ngland bis auf den heutigen Tag 
in Geltung geblieben und bei einem beträchtlichen Theile französischer und anderer 
europäisch- festländisch er Bahnen befindet er sich nach wie vor in Gebrauch. 
Ausserhalb Europas, abgesehen von Nordamerika, hat das Stuhlschienensystem 
ebenfalls mehrfache Anerkennung und eine grosse Verbreitung gefunden'. 

Seit seiner Einführung in den Eisenbahn -Oberbau ist der Schicncnstuh! in 
mannigfacher Gestalt aufgetreten, ohne dass grundsätzliche Aenderungen seiner 
ursprünglichen Konstruktion für nöthig gehalten worden wären. Der mit versciiwindenden 
Ausnahmen aus Gusseisen hergestellte Schienenstuhl besteht gewöhnlich aus einer unten 
glatten Grundplatte, auf der sich zwei meist durch Rippen verstärkte Backen 
erheben, zwischen denen die Schiene Aufnahme findet. 



Form lind 
Gewicht. 



» Nichoks Wood. A Practica] Trealisr nn Rnjlroads. London 1825, S. 54. 
» Klövekorn. Organ f. d. F. d. E. 1861. S. 35. — Keller. KonstrokHon der Eisenbahnen, Karls- 
rahe 1841, T.tfei III rr. 

3 Henning. Deutsche Bauieitiing. 1S87. S. 83. 
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Die Entwickelung des Schienenstuhles hängt innig zusammen mit derjenigen 
der zweiköpfigen Schiene. In ähnlicher Weise, wie diese letztere von den ursprünglich 
so leichten Profilen allmählich zu grösseren Querschnitten sich herausgebildet hat. sind 
auch die Grössen- 
und Gewichts Ver- 
hältnisse der Schie- 
nenstühle mit der Zeit 
angewachsen. Für die 
Betriebsansprüche des 
dritten und vierten 
Jahrzehnts hielt man 
unter dem Drucke der 
sehr hohen Eisenpreise 
Schienenstühle von oft 
nicht mehr als 3 — 4 kg 
Gewicht flir genügend. 

Mit Ende der achtziger Jahre hatten sich dagegen auf den englischen Hauptbahnen 
Stühle bis 25 kg und darüber eingebürgert, nachdem allmählich die mächtig ent- 



•-■i. r,[irnnc-Lyon (1830) 
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Dubtia ' Kingatown (1B40) 
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wickelte Eisenindustrie eine Herab- 
setzung der Eisenpreise ermöglicht 
hatte. 

Mit der Zunahme des Ge- 
wichtes ist auch die Form der 
Schienenstühle insofern eine andere geworden, als darin die Eisenmassen zweckmässiger ver- 
theitt sind und im Uebrigen die Stühle ein besseres Ansehen gewonnen haben (Fig. 287-290). 

Eine Zeit lang besass der gusseiserne Schienenstuhl auch eine gewisse Bedeu- 
tung als Stossverbindung und ist er zu diesem Zwecke selbst bei breitfüssigen 

Haarroann, Et««abahnKFlrisc. L |2 



Engliiche Midland- Bahn (1888) 
I ! 5. 
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Schienen zuweilen benutzt worden. Seine letzte Anwendung als Stossbefestigungsmittel 
fällt in das Jahr 1853. Eigentliche Stoßstühle kennt auch die zweiköpfige Schiene 
so zu sagen nicht mehr, man findet sie in England nur noch bei der Great -Northern- 
Hahn; überall sonst bleibt die Aufgabe des Schicnenstuhls auf die Verbindung der 
Schienen mit den Querschwellen beschrankt. 

Die zusammen mit gusseisernen Schienenstühlen in Gebrauch gekommenen 
Bcfestigungsmittel sind zweierlei Art, indem sie sich entweder auf die Verhaftung 
der Fahrschienen in den Stühlen, oder aber auf die Festhaltung der Schienen- 
stühle auf den Schwellen bezichen. 
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Was zunächst die Bcfestigungs- 
mittel der ersteren Art betrifft, 
so wurde anfanglich zwischen den 
beiden Backen des Schicnenstuhls 
die pilz- oder zweiköpfige Schiene 
durch Nägel (Fig. 2gi), Seh rauben 
(Fig. 292) oder Keile befestigt. 
Letztere bestanden aus Gusseisen oder Schmiedeeisen. Um die Schienen 
zu verhindern, sich aus dem in dem Stuhl vorhandenen Schlitz herauszuheben, 
war entweder in einer oder in beiden an den Steg der Schiene anliegenden 

295 Backenflächen des 

Stuhles eine Rille vor- 
gesehen, in welche sich 
der betreffende Keil 
einschob (Fig. 293). 
Es entstand dadurch 
cinezicmlichstarre Ver- 
bindung der Schiene 
mit dem sie tragenden 
Stuhle. Der Umstand, 
dass die Flächen , mit welchen der eiserne Keil den 
Schienenstuhl einerseits, die Schiene andererseits be- 
rührte, verhältnissmässig klein waren, verursachte bei 
den unvermeidlichen Erschütterungen und Bewegungen des Geleises einen raschen 
Verschleiss an diesen Bcrührungsstellen. In Folge dessen traten bald Lockerungen 
ein, welche den Betrieb trotz unausgesetzter Ueberwachung des Geleises unsicher 
machten. Der Versuch, dem schmiedeeisernen Keil dadurch eine bessere Anlage 
an den Schienensteg und einen Schutz gegen Zerbrechen oder Herausfallen zu * 
getjcn, dass man die Stuhlbackcn abrundete und so eine Berührung der Schiene 
nur in lothrechter Linie herstellte (I-'tg. 294), brachte hierfür keine Abhülfe. Ver- 
suchsweise durchgeführte Befestigungen des Schienensteges mittelst quer durch die 
Stuhlbacken geführter Stifte (Fig. 295), oder durch in Rillen der Stuhlbacken 
eingelegte Kugeln (Fig. 296) hatten ebensowenig den gewünschten Erfolg. 
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Bei der dann fortgesetzten Verwendung der schmiedeeisernen Keile zeigte sich, 
dass durch das nothwendige starke Eintreiben derselben nicht selten die Backen der Stühle 
zerbrachen, und es drang 
die Erkenntniss durch, dass 
es zweckmässig sei, an 
Stelle des eisernen Keiles 
einen solchen aus elasti- 
scherem Material zur An- 
wendung zu bringen. --- 

Zuerst auf cinci 
Strecke der Liverpool- 
Manchester- Bahn und 
zwar bei Schienen und Schienenstühlcn von wenig daRir geeigneter Form, brachte Locke 
ums Jahr 1833 S ch ien enb e fest igungs keile aus Holz zurEqorobung. R.Stephenson 

295. 



ßalgische St(Uirs1>»hii (18371 
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gab diesen Hokkeilen gelegentlich der 
Ausgestaltung des Stuhlschienen- Ober- 
baues für die London-Birmingham- 
Bahn im Jahre 1836 diejenige Gestalt, 
welche fast unverändert bis auf den 
heutigen Tag beibehalten ist (Fig. 297). 

Befriedigende Erfolge wurden damit 
erzielt, seitdem man dem Holze durch vor- 
heriges Zusammenpressen eine grössere 
Festigkeit gab. Der so behandelte Holz- 
keil füllte die ihm angewiesene Stelle zwischen Stuhlbacken und Schiene nach erfolgtem 
Aufquellen dicht aus , und es lag darin zugleich eine gewisse Sicherung gegen 
Lockerungen und Herausfallen. Allerdings trat in F^olgc des Einflusses der Wittertings- 
verhältnisse auf das Holz auch bisweilen das Gegentheil ein, indem bei starker und 
andauernder Hitze die Holzkeile zusammenschrumpften und deshalb angetrieben werden 
mussten. Beim Wiederaufciuillen kamen dann wohl Brüche der Stuhlbacken vor. 
Immerhin blieben die Vorzüge des elastischen Holzkciles gegenüber dem starren und 
unnachgiebigen Eisenkeile unbestritten. Die Mängel des Holzes suchte man durch 
sorgfältige Auswahl der Holzart, durch zweckmassige Behandlung, insbesondere durch 
Tränkung mit Leinöl oder anderen Stoffen nach Möglichkeit zu mildern. 



t. AUgeroeine (beschichte des ElsenbAhn - Geleises. 



Von dem Gedanken ausgehend, dass die im Geleise durch die Fahrt der Zuge 
auftretenden seitlichen Beanspruchungen zumeist in der Richtung von innen nach aussen 
ausgeübt werden, hatte Stephenson anfangs dem Holzkeil seine Stellung auf der 
Innenseite der Schiene angewiesen. Es stellte steh jedoch im Betriebe heraus, 



Federnder 

Stahlkeil. 



dass es empfchlenswcrther sei, die Keile an die 
Aussenseite der Schiene zu verlegen, 
wo sie gewissermassen als Kissen zwischen 
dem Eisen der Schiene und der Stühle wirk- 
ten und wesentlich zu einer ruhigeren Fahrt, 
sowie zu einer Verminderung des Verschleisses 
der Eisentheile beitrugen. Seit 1839 ist diese 
Anordnung allgemein geworden. 
Neben dem Holzkeile sind für die Befestigung der Schienen in den Stühlen in 
späterer Zeit federndcStahlkcilc versucht worden. Man bezweckte dadurch den Vor- 
zug der grösseren Elastizität des Holzes mit der grösseren Dauerhaftigkeit des Eisens zu 
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vereinigen und gab deshalb dem stählernen Keil die Form einer zusammengebogenen 
hohlen Feder (Fig. 298, 299). Die neuesten in dieser Beziehung seitens einer französi- 
schen Bahn eingeleiteten Versuche sind noch niclit als abgeschlossen zu betrachten* 
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Es hat nicht an Versuchen gefehlt, für die Befestigung der Schienen in den Lo«er 
Stühlen von der Benutzung der Keile Abstand zu nehmen. Nach dem Vorbilde eines **' "" 
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bereits in den dreissigcr Jahren bei einer 
pilzförmigen Schiene auf der Stockte n- 
Darlington-Bahn versuchten Stuhles mit 
losem Aussen backen, der allerdings 
nicht ohne weitere Befestigungsmittel seine 
Stellung beibehalten konnte (Fig. 300), 
kam anfangs der fünfziger Jahre auf einer 
anderen englischen Bahn ein Stuhl mit 
einem inneren beweglichen Backen 
zur Erprobung, wobei der letztere 
durch den Druck 
der Schiene bezw. 
der Betriebslasten 
selbst den noth- 
wendigen Anzug 
erfuhr (Fig. 301). 

Diese Versuche 
blieben ohne Erfolg. 
Schiencnstühlc mit 
losen Backen , welche theils 
durch Schrauben, theüs aber 
auch durch den Antrieb 
wagerechter Keile gegen die 
Schienenstege gepresst wur- 
den, sind auch noch in spä- 
teren Jahren, beispielsweise 
auf der Midland-Bahn, 
in vorübergehe iKlen Ge- 
brauch gekommen, haben 
sich aber auch dort nicht 
bewährt '. Ebensowenig war 
dies der Fall mit einer Kon- 
struktion, bei welcher die 
Schiene zwischen zwei Holz- 
einlagen ohne Längskeil 
schwebend im Stuhl be- 
festigt wurde (Fig. 302). 
Dennoch soll diese Anord- 



398. 



liurleijih. 



«99. 



Pnvid. Fnuuösitchc Siidbahn (1&87) 



Stocklon -Üsriinjpon (1S37) 
301. 



CoDDflChi«. England (185*) 
I : j. 



' RdscDotizeii des Verfassers 1890. 



182 



I. Allgemeine Geschichte des EisenbRhn -Geleises. 



Zweitheiligrr 
Siiihl. 



r 



nung zur Verhütung des Verschlcisses der unteren Kopffläche der Schiene noch 

neuerdings in Indien zuweilen benutzt werden. Zu gleichem Zwecke und mit 

302. besserer Wirkung Ist von einer grossen 

englischen Eisenbahn - Gesellschaft unter 
der doppelköpfigen Schiene ein Holz- 
kissen eingeführt worden'. 

In anderen Fällen, wo es sich um 
die Vermeidung des Holzkeilcs handelte, 
glaubte man durch Theilung des guss- 
eisernen Stuhles in zwei Hälften und 
deren nachträgliche Verschraubung 
eine dauerhaftere und betriebssicherere 
Befestigung der Schienen ?.u erreichen. 
Solche Konstruktionen sind ausschliess- 
lich zur I^gerung und Verbindung der 
Schienenenden in die Erscheinung ge- 
treten. Die Verschraubung der beiden 
Hälften erfolgte entweder unterhalb der 
in den Stühlen liegenden Schienenenden 
(Fig. 303) oder — und dies trifft insbesondere bei späteren aus Walzcisen hergestellten 
zweitheiligen Stühlen zu — in der bei den Schienenlaschen üblich gewordenen Weise 
{Fig. 304). 



London aod North- We«t«rD (186a] 
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Die nie ganz von der Tagesord- 
nungverschwundene Frage der S ich er u ng 
der Holzkeile gegen Herausfallen 
aus dem Stuhl im Falle eingetretener 
Lockerungen ist auf verschiedene Art zu 
lösen versucht worden. Meistens be- 
schränkte man sich darauf, die Innenceite des betreffenden Stuhlbackens rificligzu gestalten, 
oder von aussen Nägel in das dünnere Ende des Holzkeiles einzutreiben. In anderen Fällen 



' Tratinftn. Trnnsactiong of the Americnn Society of Civil-Enginecrs. i888, S. 237. 
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wurden besondere Sicheriingskeilchen oder Sicherungsbleche zwischen Stuhl- 
backen und Keil eingeführt (Fig. 305 — 307). 



305. 



307. 
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Schienen. 



Die Neigung der Schiene, sich unter den Einflüssen des Betriebes in den VoritchnjOÄCtt 
Stülilcn ilirer Länge nach vorwärts zu schieben, erheischte besondere Vorkehrungen, wandern der 
Die Keilform der die Schienen in den Stühlen befestigenden Holzstücke bot das nächst- 
liegende Mittel hierzu. Auf zweigeleisigen Strecken bezweckten die in der Fahrrichtung 
eingetriebenen Holzkeile ausser einem Schutz gegen das Wandern der Schienen 
eine Sicherheit gegen das Lockern der Keile selbst ; auf eingeleisigcn Strecken hat man 
sich dadurcli zu helfen gesucht, die Keile abwechselnd in der einen und in der anderen 

Richtung einzutreiben. 

Auf einzelnen Oberbaustrecken, insbesondere auf französi- 
schen Bahnen, sollten kurz vor dem Stuhl eingenictele oder einge- 
schraubte Stifte, welche sich gegen den Rand des Stuhlbackcns stemm- 
ten, das Wandern der Schienen verhindern (Fig. 308) '. Solche und 
ahnliche Mittel kommen neuerdings beim Stuhlschienen-Oberbau nicht 
mehr vor, da die Einführung der Stossverlaschung ein besseres 
Mittel mit sich brachte. 

So lange der Nutzen der Schrägstellung der Schienen 
für das glattere Abrollen der mit konischen Laufflächen versehenen 
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* Goschler. Trait^ pratique de rcatretien des cheinins de fer. l. Paris 1865» ^- 444- 



T. All^tiMtRe Ge«chioht« de« Eisenbabn-Geleises. 



Hinsichtlich der Gestalt der Köpfe bildeten sich die zur Stuhlbefestigung 
ncnden Nägel insofern eigenartig aus, als sie im Unterschied von Hakennägeln bci^ 
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breitfüssigen Schienen anfangs meist breite, gerundete Köpfe erhielten (Fig. 319 
bis 321). Dies war namentlich bei Steinsch wellen -Oberbau der Fall, wenn es sich 
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darum handelte, die Holzdübel durch die Nagelköpfe vor den Einflüssen der Witterung 
zu schützen. Köpfe von gedrungenerer Form erhielten die bei Holzquerschwellen-Ober- 
bau benutzten Stuhlnägel 

(Fig. 322 — 326). Die eiser- 3>8. 

nen Stuhln ägel erwiesen 
sich insofern ungeeignet, 
als sie an denjenigen Stellen, 
wo sie die gusseisernen 
Stühle berührten, einen 
raschen Verschlciss erlitten. 
So beobachtete man bei- 
spielsweise an den Nägeln 
der Manchester-Liver- 
pool -Eisenbahn nach 
mehrjährigem Dienst eine 
Abnahme ihrer Stärke von 
19 auf 9 mm bei einer gleich- 
zeitigen Erweiterung der 
Löcher in den Stuhlplatten 
von u) auf 23 mm '. 
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Es sind viele Versuche gemacht worden, um diese Uebelstände zu beseitigen, siuh 
Eine Abhülfe schien beispielsweise in dem Ersatz der Eisennägcl durch Holznägel 
gefunden zu sein. Schon beim Pilzschienen - Oberbau des vierten Jahrzehnts kamen 
derartige hölzerne Nägel von entsprechend grösserem Querschnitt, als wie solcher bei ■ 
Eisennägeln üblich war, vor. Das Festsitzen der hölzernen Dübel in den Schwellen 
einerseits und in den Löchern der Stuhlplatte andererseits sollte dadurch erzielt werden, 
dass in ihre beiden Enden kleine hölzerne oder eiserne Keilchen eingetrieben wurden 
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(Fig. 327). Die geringe Festigkeit gegen Zerbrechen, welche diesen Holzdübeln Inne- 
wohnte, gab die Veranlassung zur gemeinschaftlichen Verwendung von hölzernen 

und eisernen Nägeln, indem zunächst 
die ersteren und darauf in diese die 
eisernen Nägel eingeschlagen wurden 
(Fig. 328). Später presste man das 
Holz für die Nägel, nachdem es vorher 
gedämpft worden war, in eisernen 
Formen zusammen, um es auf diese 
^ Weise vor dem Zusammentrocknen und 

'^^i. Lockerwerden zu bewahren. Solche 
Dübel wurden in der Richtung der Holz- 
faser aus Eichenholz geschnitten und 

; ^__^ darauf in eine doppeltkonische Form ge- 

1 w:.-ii (, ,,, presst (Fig. 329, 330). Ihre erste Ver- 

wendung fanden sie bei dem durch 
Robert Stcphenson geleiteten Bau der Bahn von Rugby nach Leamtngton. So- 
dann wurden sie auf der London-Dovcr-Bahn eingeführt und kamen bald darauf 

ausser auf verschiedenen 
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englischen Bahnen auch in 
Frankreich zwischen Mon- 
tereau und Troyes, so- 
wie auf den Bahnen Tours- 
Nantes und Gray-Blcsme 
in Aufnahme. Die auf die 
Eigenart dieses Befestigungs- 
ini ttels gegründeten grossen 
f Erwartungen wurden jedoch 
, nur in geringem MaDe er- 
füllt. Es zeigte sich, dass 
I zwar unter dem I'^influsse 
'' feuchter Witterung die gc- 

presstcn Dübel auf<]uollcn 
und die vorgebohrten 
Löcher ausfüllten, dass aber 
ihre Haltbarkeit dennoch 
eine zweifelhafte war. Bei den auf der Bahn von Montereau nach Troyes ver- 
wendeten Dübeln ist es vorgekommen , dass sie unter dem Einflüsse der Witterung 
und des Betriebes an der Einschnürungsstellc zwischen Stuhl und Schwelle zerbrachen, 
und dass da, wo kein Bruch erfolgte, Spurveränderungen und in Folge dessen sogar 
Entgleisungen eintraten'. 



London -JJover (18^41 
I : 5. 



*■ Perdonnet. Träte ^l^meotaire des chemins de fer. Taris 1858, S. 484. 
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gestattete (Fig. 333 — 335). Die letztere Form ist hauptsächlich in Gebrauch gekommen. 
Um zu verhüten, dass die mit dem Aufschrauben der Stühle auf den Schwellen be- 
trauten Arbeiter die Holzschrauben durch den 
Hammer in das Holz eintrieben, versah man die 
Schraubenkopfc meistens mit einem vorstehen- 
den Zeichen. Buchstaben oder dergleichen, 
dessen Erhaltung nach erfolgter Befestigung des 
Stuhles den Beweis von dem vorschriftsmässigen 
Einschrauben lieferte. 

Auch durchgehende Schraubenbolzen 
mit unterhalb der Schwellen oder oberhalb der 
Stühle sitzenden Muttern sind mitunter zur Be- 
festigung der Stühle in Gebrauch gekommen, beispielsweise bei den Geleisen der 
Londoner Unterr;rund-Bahn Fig. 336). 

War der gusseiseme 
Scliienenstuhl ein Mittel , 
die richtige Stellung der 
ein- oder zweiköpfigen 
Schienen auf den Quer- 
schwellen zu erhalten, so 
glaubte man mit der Ein- 
führung breitfüssiger Schie- 
nen der Noth wendigkeit 
eines derartigen Zwischen- 
mittels überhoben zu sein, 
weil es nunmehr möglich 
war, die Schienen unmittel- 
bar auf die Schwellen zu 
befestigen. In dem kon- 
tinentalen Europa, sowie 
in Amerika kam mit der 
allmählichen Bevorzugung 
breitfüssiger Schienen die 
Stiihlbefestigimg mehr und 
mehr ausser Gebrauch, wie 
denn überhaupt bei der 
Konstruktion sowohl der 
Hrückschiene als aucli der 
Stevens-Schiene u. a. der 
Gedanke leitend war, eine grössere Einfachheit und Billigkeit des Geleises durch Ver- 
meidung jener Stühle zu erzielen. 

Grundsätzliche Verschiedenheiten in der Befestigung flachfü.ssiger Schienen sind, 
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soweit es sich um Stein- und Holzschwellen handelt, nicht zu verzeichnen. Selbst das 
^wählte Schwellensystem hat kaum einen Einfluss auf die Ausführung der Schienen- 
)efestigung ausgeübt, indem sowohl bei Steinschwellen, als bei Holzlang- oder Holz- 
querschwellen dieselben t>'pischen Befestigungsmittcl wiederzukehren pflegten. 

Dem in diesen Schienenformen verkörperten Konstruktionsgedanken entsprechend 
wurde in der Regel für die Schienenbefestigung auf die Einschaltung jeglicher die 
Stellung der Schienen auf den Schwellen vermittelnden Zwischenglieder verzichtet. Da 
man in der Mitte des vierten Jahrzehnts, als die Geleisebauweise mit breitfüssigen 
Schienen aufkam, eine Schrägstellung der Schienen gewöhnlich nicht ausführte, so 
Hessen sich die Geleise mit Brückschienen und Stevens-Schienen sehr einfach herstellen. 
Weder Einkappungen der Holzquerschwellen noch sonstige Maßnahmen waren erforder- 
lich. Man verlegte die Schienen mit ihren Füssen unmittelbar auf die Schwellen und 
nagelte sie auf diese fest. 

Die Nägel trieb man entweder durch die Flanschen der breiten Füsse (Fig. 337), 
oder neben dem Schienenfusse in die Schwellen ein (Fig. 338, 33g). In dem ersteren 
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Camilen-Amliny (iBjf) 
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Falle erhielten die ver\vendetcn Befestigimgsnägcl gewöhnlich runden Querschnitt 
und runde Köpfe, wahrend sonst die Vierkantform des Nagels und ein ein- 
seitiger, sich über den Rand des Schiencnfusses legender Kopf üblich war. 

Von jeher ist der Form des Schienennagels eine grosse Wichtigkeit beige- 
legt worden. Sowohl im Querschnitte als in der Längsform, sowohl in der Aus- 
bildung der Spitze, als auch in derjenigen des Kopfes, hat man Unterschiede gemacht. 

Die von der Stuhlbefestigung her bekannt gewesenen und für einige Zeit auch 
beim Oberbau mit breitfüssigen Schienen verwendeten Nägel mit rundem Quer- 
schnitt fanden sich fast nur noch dort, wo die Nagelung der Schienen durch die Fuss- 
flanschen hindurch erfolgte. Weit verbreiteter war und ist noch heute der viereckige 
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Nagelqtierschnine 
1 :s- 




Bajonettnagel 
1:5- 



Nagel-Querschnitt von entweder quadratischer (Fig. 340) oder rechteckiger 

(Fig. 341) Gestalt. Daneben kamen in selteneren 
Fällen auch achteckige (Fig! 342) und dreieckige 
(F'g- 343; 344) Querschnitte vor. Ende der sechziger 
Jahre hatten die meisten dem Vereine deutscher 
Eisenbahnverwaltungen angehörigen Bahnen Schienen- 
nägel von quadratischem Querschnitt. Weniger häufig waren rechteckige Nägel, 
während achteckige später hauptsächlich von der Oester reich i sehen 
Nordwestbahn benutzt worden sind. Dreikantige Querschnitte da- 
gegen pflegte man nur sogenanntenSchraubennägeln zu geben. Eine 
amerikanische Eisen- und Stahlgesellschaft fertigt in neuerer Zeit soge- 
nannte Bajonettnägel mit dreieckigem Schaft (Fig. 345) und nimmt 
für diese eine geringere Zerstörung der Holzfaser in Anspruch, als bei 
sonst üblichen Schienennägeln*). 

Der grössere Theil des Schaftes der Schienennägel wurde 
von jeher mit parallelen Kanten ausgeführt, also prisma- 
tisch gestaltet (Fig. 346 — 350); die Längskanten der Nägel 
blieben dabei meist glatt oder sie wurden mit Widerhaken versehen, d. h. 
gezackt, um ihre Haftkraft zu erhöhen (Fig. 351). Daneben waren hin und wieder 
Nägel mit gewundenen Kanten (Fig. 352), sogenannte Schraubennägel in 

Gebrauch, welche hauptsächlich ein 
Aufspleissen des Holzes zu vermeiden 
bestimmt waren. Auch finden sich stellen- 
weise Nägel mit wechselndem Quer- 
schnitt, insbesondere solche mit Aus- 
bauchungen nach der Spitze zu (Fig. 
353 > 354) und andere mit einem Längs- 
spalt, dazu bestimmt, die Theile des 
auf diese Weise mehrtheiligen Nagels 
beim Einschlagen selbstthätig zu einem 
Auseinandergehen und Durchdringen 
verschiedener Holzschichten zu veran- 
lassen (Fig. 355—357)- 

Eine Verschiedenartigkeit, fiir 
welche technische Gründe eigentlich 
nicht geltend gemacht sind, ist hin- 
sichtlich der Gestaltung der Nagel- 
köpfe zu verzeichnen. Die konische 
Kopfform der für die ältesten 
noch mit Flachschienen ausgerüsteten 
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Bahnen benutzten Nägel (Fig. 358, 359) war allerdings durch das nothwendige Ver- 
senken des Nagelkopfes in die Schienen vorgezeichnet. Später jedoch, als nach Ein- 

355 3S6. 357- 



Führung der Brück- und Stevens-Schiene die Nägel durch den Fuß oder zur Seite der 
Schiene eingetrieben zu werden pflegten, ist man bei der Formgebung des Nagelkopfes 



358. 359- 



360. 
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der Liebhaberei oder dem Gefühle gefolgt. 
Halbrunde, Vierkant- und Sechskant- 
Köpfe der durch die Schienenfüße getriebenen 
Nägel (Fig. 360 — 362) gingen für die seitliche 
Nagelung der Schiene in einseitige Köpfe 
über, welche dem Schicnennagel den Namen 
Hakennagel eingebracht haben. Als typische 
Kopfformen können bei diesen letzteren be- 
zeichnet werden solche mit einfachen Haken 
ohne Ansätze (Fig. 363), solche mit halb- 
runden Seitenansätzen (Fig. 364 — 366), (letztere dazu bestimmt, erforderlichen 
Falles das Ausziehen der Nägel aus den Schwellen zu cnnöglichen), solche mit flach- 
3Ö3. 364. 36s- 366- 367. 36S. 36g. 370. 371. 



Koniftche Ka^Ucöpfe Halbnind* 
I : s- köpf 

I :5- 



Vierkant- fiechskaot- 
kopf köpf 

1 : S- * : 5 



Hakennägel Hakenaigel 

1:5. »:5- 

wandigen Seitenansätzen (Fig. 367], solche mit runden Ansätzen (Fig, 368), 
Nägel mit nach oben konisch verdicktem Kopfe (Fig. 369) und solche mit zwei 
Hakenansätzen (Fig. 370, 371). 

Uaarmiinn, Eitenbabngelclie, I. f4 
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Was die Gestalt des unteren Endes der Schienennägel betrifTt, so g^lt anfangs 
wie bei Stuhlnägeln meist eine scharfe Zuspitzung (Fig. 372, 373; für nothwendig, 
und als sich herausstellte, dass hierdurch die Holzfasern der Schwellen leicht zu Auf- 
spaltungen neigten, ist später die keilförmige Schneide allgemein üblich geworden 
(Fig. 374). Die Richtung derselben pflegte quer zur Holzfaser angeordnet zu werden, 
um ein Durchschneiden der Faser herbeizuführen und einem Spalten der Schwellen 
vor/.u!)eugen. Im (Juerschwellcn-Oberbau steht daher die Schneide parallel mit der 
Richtung der Schiene. Nur vereinzelt trat früher bei den zuweilen unter den Schienen- 
stößen angewendeten Langholzstücken der umgekehrte Fall ein. so dass die Schneide 
quer zur Schienenrichtung zu stehen kam (Fig. 375). Es sind auch — und hierbei hat 
die IIol/.art neben anderen Umständen den Ausschlag gegeben — Schienennägel mit 
abgestumpften Pyramiden- oder Kegelspitzen in Anwendung gekommen 
iFlg. ^70^ 

In Bezug auf die 
Einschlagrichtung 
stimmten seither alle 
Schienennägel überein. 
Man trieb sie senk- 
recht zur Schwellen- 
oberfläche, also in der 
Richtungein. in welcher 
auch bei einer etwaigen 

Spitt* S«tr>»arn X*c<'N.-\nci4*n Snimpfr« Ni^elena«- NcigUttg der SchieUC. 

' ' " ' sich zu heben, die 

Beanspruchung auf 
HcrAus^iohon onolgcn musy^te. In dieser Ikviehung bo.-\\cckt ein neuerdings in den 
VeTx:inis;[tcn Stxitcn von Amtrika von Da vi es cntwortener und bereits angeblich mit 
s;:vitcm Kr!V.i: erprobter N.i4:e; eine wesentliche Verbej^^eranj:. Der Schaft des neuen 
NajIcIs sfch: schrdj: --"'• Kopfe. ;mv! demenrsproohenvl wird auch der Nagel schräg 
in vSc Svhucl'c p?<ch'..\j;vn. Die .-u boiv'.en Seiten der Schiene befindlichen Xs^el 
sÄ^icn al>!-^ krr::m t :<.c >.- i.vN? bei einem etw .lij^t^n l v;;:en der Schiene kein Zug in 
«äcr Rjdiri.r.j: des SchüYss jc^rrn^iet'. 
'^'*^ 1^'' Sti-'Ki -r>i l.j.r.j:i .ür Schionc:v.\:u;v: WiV^sc'rcn -c nach den Anschauungen 

isr Si'r.f:'oisr ?«i.r-n-Ir:^i- ijrc sehr iv:■.;w^;". ch Als c.;:-.vh>chn-::'.-che Länge der 
vt r--b^i- ^Li-^T-M^r. > :>: .vis in vU: no;:c',v:». .v : s:v>c,;:.-.h:v':» jT-Atten kantigen 
Sci'üSär.ruc;: iujx. Ziis ?vii^ ■ r. :- -' -.x.Vi : •- S :";v .; •i:o>x'*-"-.:'vn werden. Bei 
j<Är rie-^s:::t::r V:r::::r;:ii:r:r.;- ^t^^^n sv^ : :J, .v v^v^.ov ".i'^v l^'^^vn von 112 
^* -i^*=" -- "^ ^ »* -n; - ,vv.* v":o- Wx-x^ w N».^\vv» \».vv» x- Starken der 
>±.i;2K:r;rui;i:. -'_- v::o!t; rri'. :;- .- . -v -." *.'*. \^xv>.^:t xt\»,i r> •.-:" x :Mch den 
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vorliegenden Verhältnissen, als nothwendig annahm . Diesen Abmessungen entsprechend 
schwankte auch das Gewicht der Nägel zwischen 0,15 — 0,5 kg. 

Die verschiedenen Schienennägel sind zur Ermittelung der gfünstigsten Formen verhalten, 
und Abmessungen häufigen, zum Theil sehr umfangreichen, Versuchen unterworfen 
worden. So haben eine Reihe deutscher Techniker eingehende Untersuchungen über 
die Haftkraft der Schienennägel angestellt*, und nicht minder gfründlich haben aus- 
ländische Eisenbahntechniker sich mit der gleichen Frage beschäftigt, wobei es sich 
meistens zugleich auch um die Fähigkeit verschiedener Holzsorten, die eingeschlagenen 
Nägel festzuhalten, handelte '. 

In Folge der Ermittelungen Funk's wurde nach 1860 in weiten Kreisen den 
vierkantigen prismatischen Schienennägeln der Vorzug zuerkannt, obwohl von 
anderer Seite auf Grund angestellter Untersuchungen auch dem stumpfen Acht- 
kantnagel mit langem konischen Ende das Wort geredet worden ist. 

Als Aufgabe des Hakennagels galt einestheils seine Fähigkeit, die von dem 
rollenden Material ausgeübten Seitenkräfte aufzunehmen, also einen Seitenschub der 
Schienen zu verhindern, anderntheils sollte er vermöge des über den Schienen- 
fußrand ragenden Hakenansatzes ein Abheben der Schiene von der Schwelle, und 
ein Umkippen der Schiene um einen ihrer beiden FuOränder verhüten. 

In hölzerne Querschwellen pflegte man die Schienennägel ohne Vorbohrung 
der Löcher einzuschlagen, mit Ausnahme derjenigen Nägel, welche an Stelle von 
spitzen und schneideformigen Enden konische Abstumpfungen aufwiesen. Für Nägel 
der letzteren Art wurde eine Vorbohrung der Löcher von etwa 7j ^'^s Durchmessers 
der Nägel fiir zweckmäßig gehalten'. 

Bis zu den achtziger Jahren verwendeten die meisten Bahnen 
ausschließlich Schienennägel aus Schweißeisen. Mit Rück- 
sicht auf die vereinzelt mit Nägeln aus Flusseisen gemachten 
günstigen Erfahrungen wurden Versuche in größerem Umfange 
in diesem Materiale empfohlen*. In den letzten Jahren dürften 
vorwiegend flusseiserne Schienennägel zur Anwendung ge- 
kommen sein. 

Der an sich einfacheren Nagelung ist schon frühzeitig zu- 
weilen eine Befestigung mit eisernen Schrauben vorgezogen 
worden, weil man von denselben eine grössere Haftbarkeit in dem 
Holze glaubte envarten zu können (Fig. 377, 378). Insbesondere 
haben französische Bahnen, ähnlich wie bei der Stuhlbefestigung, auch für die Befestigung 
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' V. Kavcn. Zeitschrift d. Arch. u. Ing. Ver. zu Hannover. 1856, S. 173. — Funk. Ebenda. 1860, 
S. 41. — M. M. von Weber. Die Stabilität des GefUges der Eisenbahngeleise. Weimar 1869, S. 180. — 
Hohenegger. Organ f. d. F. d. E. 1878, S. 61. — Centralblatt der Bauverwaltnng. 1881, No. 12 (Organ 
f. d. F. d. E. 1882, S. 225. 

» Colbum - Holley. The Permanent Way. New-York 1858, S. 60. — Conche. Voie des chenuns de 
fer. Paris 1868, S. 81. 

3 Hohencgger. Organ f. d. F. d. E. 1878, S. 62. 

4 Organ f. d. F. d. E. 1884. Supplementband, S. 27. 
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der BreitfuOschienen lange Zeit einen fast ausschließUchen Gebrauch von Holz- 
schrauben gemacht Fig. 379). und das wenig befriedigende Verhalten der Haken- 
nagel-Befestigung hat im letzten Jahrzehnt auch deutsche Bahnverwaltungen veranlasst, 
die Verwendung von Holzschrauben in ernste Eru-agung zu ziehen, sowie Versuche in 
ausgedehntem Maße damit anzustellen. 
Form und Hinsichtlich der Form und der Größe stimmen die bei BreitfuOschienen ver- 

wendeten Holzschrauben mit denjenigen, welche zur Befestigung gfusseisemer Stühle 
dienten, im wesentlichen überein. Ihre stets mit runden Anlageflächen ausgestatteten 
Köpfe berühren indessen hier einen verhältnissmäOig nur kleinen Theil des Schienen- 
fußes. Aus diesem Grunde, sowie ihrer höheren Kosten wegen sind die Holzschrauben 
seiner Zeit von vielen Bahnen zu Gunsten der Hakennagelbefestigung wieder auf- 
gegeben worden. 
Verhalten. Die Frage, ob dem Hakennagel oder der Holzschraube als Befestigungsmittel 

der Vorzug gebühre, hat berufene technische Kreise wiederholt in eingehender Weise 
beschäftig^ und ist zur Zeit noch keineswegs als gelöst zu betrachten. 

In einer am 29. Oktober 1873 in Berlin unter dem Vorsitze des Oberbau- und 
Ministerial-Direktors Weisshaupt stattgefundenen Konferenz zurBerathung der behufs 
Erhöhung der Sicherheit im Eisenbahnbetriebe zu ergreifenden Maßnahmen wurde 
mehrseitig die gewöhnliche Hakennagelbefestigung als nicht genügend sicher bezeichnet 
und die Holzschraube nach französischem Vorbild auch fiir Deutschland befürwortet. 
Man kam indessen zu keinen bestimmten Beschlüssen, einigte sich vielmehr nur dahin, 
dass eine Verbesserung der bisherigen Befestigungsmittel sehr uünschenswerth erscheine, 
sowie, dass ausgedehntere Versuche mit der Anwendung von Schraubennägeln im 
Interesse der Betriebssicherheit der Bahnen dringend zu empfehlen seien \ 

Eine im Jahre 1878 an die dem Vereine deutscher Eisenbahn Verwaltungen 
angehörigen Bahnen gerichtete Frage, welche Flrfahrungen bis dahin mit Holzschrauben 
gemacht worden seien, erfuhr von 22 Verwaltungen vonviegend günstige Beantwortung. 
Sie hoben hervor, dass eine geringere Neigung zum Lockerwerden sich ergeben habe, 
das Reißen der Schwellen beim Einziehen der Befestigungsmittel vermindert und damit 
im Allgemeinen eine größere Betriebssicherheit erreicht sei'. 

Sechs Jahre später sprachen sich einige Ver^^'altungen des Vereins, welche 
Versuche mit Schienenschrauben angestellt hatten, für das Anbringen von Holz- 
schrauben an der Innenseite des Schienenfußes aus, während für die 
Außenseite, an welcher die Befestigungsmittel vorwiegend der Aufnahme des Seiten- 
schubes zu dienen haben, Hakennägel allerdings unter gleichzeitiger Be- 
nutzung von Unterlagsplatten als ausreichend angesehen wurden^. 

Auf dem sogenannten internationalen E isenbahn -Kon gress zu Paris im Jahre 
1889 wurde ebenfalls diese Frage erörtert, und auch hier kam die Ansicht zur Geltung, 
dass die Holzschrauben zweckmäßig an der Innen- und die Hakennägel an der Außen- 

• OrKJin f. d. F. d. E. 1874, S. 240. 

■■' Khcnda. 1878.- Supplementband, S. 42. 

■> Ebenda. 1884. Supplementband, S. 27. 
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Seite des Schienenfußes anzubringen seien. Es blieb dabei nicht unerwähnt, dass die 
gleichzeitge Verwendung beider Befestigungsweisen in der Praxis wegen der alsdann 
notlnvendigen Vermehrung der Vorräthc und der Geleiscwerkzeuge leicht zu Schwierig- 
keiten führe. Die Versammlung war überdies der Meinung, dass eine unbedingte Ent- 
scheidung über die größere Zweckmäßigkeit der einen oder anderen Art der Schienen- 
befestigung noch nicht getroffen werden könne und dass die an und für sich schwierige 
Wahl zwisclien Hakennagel und Holzschraube nur von Fall zu Fall unter Berücksichtigung 
aller obwaltenden Umstände, besonders der klimatischen Verhältnisse und der für 
die Schwellen zur Verfügung stehenden Holzart, entschieden werden könne. Haken- 
nägel seien in kalten Ländern und für weichere Holzarten vorzuziehen, Holzschrauben 
mehr in heißen Gegenden und für härtere Holzarten '. 

Eine Anzahl derjenigen Bahnbeamten und Bahnarbeiter, welche für die 
Unterhaltung ihrer Strecken aufzukommen haben, geben für beide Seiten der Schienen 
dem Ilakennagel trotz seiner bekannten Mängel den Vorzug, weil die Holzschraube 
nach eingetretener Ausleierung des Befcstigungsloches sich nicht mehr genügend fest- 
halten lasse ^ während dagegen der Hakennagel in seinem Sitze länger gehalten wer- 
den könne. 

In den letzten Jahren sind weitere dem Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen 
angehörende Bahnen dazu übergegangen, an der hinenseite des Geleises Schienen- 
schrauben , an der Außenseite dagegen Hakennägel anzuwenden, indem sie durch die 
Schienenschrauben eine größere Sicherheit der Verbindung zwischen Schiene und 
Schwelle, vermöge des Hakennagels aber einen wirksameren Schutz gegen seitliches 
Verschieben der Schienen, erstreben'. 

Zuweilen sind wie bei der Stuhlbe- 
festigung, auch bei Briick- und Stevens- 
Schienen, insbesondere an den Schienen- 
stößen, zur Erlangung größerer Sicherheit 
Schraubenbolzen mit Muttern bevorzugt 
worden (Fig. 380), während man auf Mittcl- 
schwcllcn Schiencnnägel beibehielt. Nur auf 
einzelnen Bahnen kamen auch bei Mittel- 
schwellen durchgezogene Schraubcnbolzen vor, 
und zwar gingen diese dann durch die 
entsprechend gelochten Füße der Schiene' 
(Fig. 381). Seit Einfuhrung der Schienen- 
verbschung nahm man aber allgemein von einer 
derartigen Befestigung der Schienenenden 
Abstand. Im Jahre 1868 waren im Gebiete 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
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nur noch auf 258 Meilen (»935 km) Geleise Schwellenbolzen zu finden. 
Gegenüber der einfacheren und billigeren Befestigung mit Schienennägeln wurden als 
Mängel der Schraubenbolzenbefestigung folgende Nachtheile angeführt: Klappern bei 
der Fahrt, schneller Vergang der Schwellen, Anlass zu Spurerweiterungen 
und schwierige Schwellenauswechselung. 

Mit jener Ausnahme, wo die Schwellenbolzen am Stoße durch die wagerechten 
Flügel der VVinkellaschen hindurchtraten, befanden sich unter dem Stoße Unterlags- 

plattcn mit je zwei klemmplattcnartigen 
Oberblechen für die Lagerung und Fest— 
haltung der Schienen. 

Die Stärke der Schwellenbolzcn 
betrug 18 — 20 mm, ihre Länge schwankte 
je nach der Dicke der Schwellen zwischen 
182 und 222 mm und das Gewicht p. Stück 
zwischen 0,56 und 0,8 kg. Die Klemra- 
platten hatten meist eine Länge von 80 mm, 
sowie eine Breite von 45 — 63 mm, und 
ihr Gewicht betrug 0,2 — 0,4 kg. 

Zur Verhütung des Kindrückens 
der unter den Schwellen angebrachten 
Bolzenköpfe in das Holz und zur Ver- 
hinderung des Drehens der Bolzen beim 
Anziehen der Muttern dienten meist U nter- 
lagsscheiben von verschiedener Form 
und Größe, oder die Köpfe der Schwellen- 
bolzcn erhielten Zacken, welche in das 
Holz eingriffen'. 

In allen diesen Fällen handelte es 
sich um die Kräftigung des noch unver- 
laschten »festen« Stoßes, und deshalb 
sind jene durchgehenden Schraubenbolzen 
auch vorwiegend zugleich mit den 
genannten Stoßunterlagsplattcn zur Be- 
festigung der Schienenenden versv*endet 
worden. Für schwebend verlaschte 
Schienen füäirte der Verfasser im Jahre 
1887 eine Konstruktion ein, bei welclier 
ebenfalls von Hakennägeln und Holz- 
schrauben abgesehen und der Schienenbefestigung durch Anwendung durchgehender 
Schraubenbolzen eine größere Sicherheit verliehen, zugleich aber auch durch Benutzung 



West-Riding-CHmsby (1876) 
I : 5. 

383. 



'% 



Haarmann (18R7) 
1 ■■ 5- 



« Organ f. d. K. d. K. 1868. Supplementband, S. 5 f. 



Die BefestigungsmitleL 



199 



i'iy 



^ 



Hl. J. Iliiili. ManliaiL:iii likv.'.icd Kailio»d (tMa) 



schräg profiiirter Unterlagsplattcn und anderwärts bewährter Klemmplättchcn von 
wechselnder Profilbreite der Vorthcil erzielt werden sollte, dass alle Schwellen (auch für 
Kurven) übereinstimmende Kappung und Lochung erhielten (Fig. 382). Die seit drei Jahren 
auf verschiedenen Geleisen mit schwierigen Betriebsverhältnissen angestellten Erprobungen 
haben bislang die Zweckmäßigkeit dieser Schienenbefestigung bestätigt; dieselbe übt 
namentlich auch einen günstigen Minfluss auf das Verhalten der Schienenstöße aus'. 

Eine eigcnthiimUche Form hat Th. 
J.Bush in Lexington für Schraubenbolzen 
mit Muttern zur Befestigung breitfüßiger 
Schienen zur Anwendung gebracht. Die 
beiden etwas schräg gegenüber sitzenden 
Bolzen erstrecken sich kreuzweise unter den 
Schienenfuß und fassen hier innerhalb 
der Schwelle mit zwei entsprechend be- 
arbeiteten Stellen derart ineinander, dass 
ihre oberen Enden mittelst Muttern und 
untergelegten Klemmplatten fest ange- 
zogen werden können. Die Konstruktion 
hat sich u. a. auf der New-Yorker 
Hochbahn seit einigen Jahren bewährt 

und soll zu größerer Verwendung, namentlich bei Schienenstößen, Anlass gegeben 
haben' (Fig. 383). 

Die Befestigung der breitfüßigcn Schiene auf den Schwellen vermittelst Haken- 
nägel oder Holzschrauben und SchwcUenbolzen hat die cisenbahntechnischcn Kreise im 
Allgemeinen wenig befriedigt. Die Versammlung der Techniker der deutschen 
Eisen bahn Verwaltungen stellte im Jahre 1874 u. a. die Frage zur Berathung: 

»Erscheint es (bei der stets zunehmenden Geschwindigkeit der Züge und der 
»Belastung) für die Sicherheit des Betriebes erforderlich (auf frequenten in 
»starken Kurven und starken Neigungen liegenden Bahnstrecken), zur Er- 
ohaltung einer guten Geleisclage außer der Laschenverbindung an den 
»Schienenstößen und der Befestigung der Schiene mittelst Hakennägel rcsp. 
»Schwellenbolzen noch weitere Mittel gegen das Eindrücken des Schienen- 
»fiißes in die Schwellen und das damit verbundene Kanten und seitliche 
1) Ausbiegen der Schienen, sowie gegen das in Folge des geringen Wider- 
»Standes der Hakennägel entstehende seitliche Verschieben der Schienen in 
»Anwendung zu bringen, eventuell, welche Konstruktionen werden in Vor- 
» schlag gebracht "?o 
Fast sämmtliche Verwaltungen stimmten darin überein, dass bei der damaligen 
Geschwindigkeit und Belastung der Züge neben der gewöhnlichen Laschenverbindung 
an den Stößen die Befestigung der Schienen mittelst Hakennägel oder Holzschrauben 
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nicht mehr ausreiche, um das Eindrücken des Schienenfußes in die Schwellen, 
das Kanten und Ausbiegen, sowie das seitliche Verschieben der Schienen zu verhindern, 
dass vielmehr weitere Mittel zur Erhaltung einer guten und betriebssicheren Geleiselage 
unbedingt nothwendig seien. 

Einige Verwaltungen hatten durch Einziehen von Verbindungsstangen zwischen 
den Stegen der Schienen (Fig. 384), oder durch hölzerne Knaggen an den äußeren 
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Strängen in scharfen Kurven den hervorgetretenen Uebelständen hinsichtlich der Wah- 
rung der Geleiselage entgegenzuwirken gesucht, ohne befriedigende Erfolge damit zu 
erzielen. Dagegen war man übereinstimmend der Ansicht, dass die Anwendung von 
eisernen Unterlagsplatten und zwar sowohl auf den Stoß-, als auch auf den Mittel- 
schwellen ein einfaches vcrhältnissmkßig wohlfeiles und sehr zweckentsprechendes 
Mittel gegen die erwähnten Geleiselockerungcn sei'. Knaggen der vorbezeichneten 
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Art, vielfach aus 

Holz, zumeist 
aber in verschie- 
dener Weise aus 
Eisen gebildet, 
haben, außer auf 
deutschen , auch 
auf sehr vielen 

ausländischen 
Bahnen Anwen- 
dung gefunden, 
wenn die ur- 
sprünglich ange- 
wendeten Schie- 
nenbefestigungs- 
mittel sich später 
als unzulänglich 
erwiesen (Fig. 385 
bis 388).' 

Vnteriags- Schon bei dem ersten Holzqucrschwellen- Geleise mit Breitfußschienen hatte 

platten. ^^^ j^j Erkenntniss der ungenügenden Sicherheit der Nägel oder Schrauben gegen 
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Lockerung der Schienenenden die Verwendung von Unterlags platten als nothwendig 
angeschen. Indem man von solchen Unterlagsplatten so\vohl den Schutz der Schwellen 
gegen vorzeitigen Verschleiß in Folge des Klapperns der Schienenenden, als auch den 

wirksamen Zusammeiischluss 

386« 
beider Schienenenden in 

seitlicher Richtung , also 
die Wahrung der Spurkante, 
erwartete, wies man ihnen so 
ausschließlich die Rolle von 
Schienenstoß -Verbindungs- 
mitteln zu. Diese Aufgabe 
ist den Unterlagsplatten auch 
lange Zeit hindurch ge- 
blieben, ohne dass sie für 
Mittelschwellen in Frage ge- 
kommen wären. 

Die Gestalt der brcit- 
fußigen Schienen war ja 
der Absicht entsprungen, 
besondere Mittel zur Herbei- 
führungder richtigen Stellung 

der Schiene auf den Schwellen entbehrlich zu machen und die unmittelbare Nagelung 
auf den Schwellen, soweit nicht die Stoßfuge in Frage kam, zu ermöglichen. Die 
Stoßfuge, welche stets besondere Vorkehrungen erforderte, brachte die Stoü- 
unterlagsplatte zu ziemlich allgemeiner Anerkennung. 
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Mit der Zeit kamen auch an den mittleren Befcstigungsstellen der Schienen zur 
Sicherung der Spur, namentlich in scharfen Kurven, Unterlagsplatten in Aufnahme, 
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welche dann meist in gleichem Profil, wie die Stoßplatten, aber etwas kürzer und 
leichter, gewählt wurden. Seit Einfuhrung der Schienenstoßvcrlaschung um das Jahr 1830, 
besonders aber seit der Anwendung des schwebenden StoIJes, haben die Unterlags- 
platten im Wesentlichen aufgehört, eigentliches Stoßdeckungsmittel zu sein. Trotzdem 
ist ihre Verwendung vcrhältnissmäßtg gewachsen, da sie sich als ein Mittel zu beträcht- 
licher Erhöhung der Schwellendauer und zur Festigung des Gefügcs der Eisenbahn- 
geleise nicht allein für Kurven, sondern amch für gerade Strecken erwiesen haben. Von 
vielen Hauptbahnen sind sie Ende der achtziger Jahre auch für MittelquerschwcUen 
vorgeschrieben worden. 

Anfangs hielt man zuweilen gusseisernc Unterlagsplatten für ausreichend, 
da es sich anscheinend nur um die Aufnahme und Uebertragung eines von der Schiene 
auf die Schwelle ausgeübten Druckes handelte. Eis haben deshalb solche Unterlags- 
platten sowohl bei Holzlangscnwellen mit Brückschienen als auch bei Holzqucrschwellen 
mit Breitfußschienen mehrfach Eingang gefunden. Die anfangliche Bevorzugung des 
Gusseisens beruhte darauf, dass in diesem Material den Platten solche Formen gegeben 
werden konnten, welche gegen die im Betriebe hervortretende Neigung zum Wandern 

der Schienen sich wirksam zeigten. Die Stoßplatten 
erhielten deshalb in ihrer halben Länge zu beiden 
Seiten kleine Vorsprünge, gegen welche sich die 
entsprechend ausgeklinkten Schienenfußenden legten 
(Fig. 389). Die gusseisernen Platten haben sich 
bei stärkerem Betriebe nicht halten können. 

Beim Ucbergange von Gusseisen zu Schwciß- 
ciscn verzichtete man im Interesse einer leichteren 
Herstellbarkeit der Platten auf eine derartige Sicherung 
des Geleises gegen Längsverschtebungen , suchte 
diesen vielmehr auf andere Weise zu begegnen. 

Die aus Schweißeisen, oder die in den acht- 
ziger Jahren vor\viegend aus Flusscisen gewalzten 
Platten erhielten nicht etwa im Laufe der Zeit, 
sondern oft gleichzeitig und mehrfach wiederkehrend 
die verschiedensten Querschnittsformen, von denen 
im großen Ganzen drei typisch sind, nämlich die 
' ganz flache, die einrändrige und die zwei- 
rändrige Form. Die ganz flachen Unterlags- 
platten kamen in Breiten vor, welche genau mit der 
Fußbreite der von ihnen unterstützten Schienen über- 
einstimmten. Ihre Aufgabe konnte in solchen Fällen 
nur darin bestehen, gewissermaßen ein metallisches 
Schild für die Holzquerschwellen zu bilden, während den Bcfcstigungsmitteln, den Nägeln 
oder Holzschrauben, die Wahrung der Seitenrichtung oblag (Fig. 390}. Solche schmale 
Unterlagsplatten finden sich nur ganz vereinzelt und gehören ausschließlich der früheren 
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Zeit des Holzquerschwellen-Oberbaues an. Die Nothwcndigkeit eines wirksamen 
Schutzes der Schwellen gegen mechanischen Verschleiß, insbesondere der 
Vertheilung des von den Schienenenden ausgeübten 
Druckes auf eine größere Fläche der Schwellen- 
decke, führte bald zu stärkeren Maßen für die 
Breite sowohl als für die Dicke der Untcrlagsplatten 

iFig- 390- Von 
den Bahnen des 
Vereins deut- 
sch er Eisen bah n- 
ver waltungen 
hatten in derzweiten 
Hälfte der sechziger 
Jahre sechs Bahnen 
mit zusammen 239 
Meilen (1790 km) 
Geleise glatte Untcr- 



lagsplatten unter den 
Stoßen in Ge- 
brauch ', und auch 

im Jahre 1890 kamen noch vereinzelt ganz flache 
Platten, wenn auch nicht auf Stoßschwellen, vor. 

Die cinrändrigen Platten dienten außer dem 
Schutz der Schwellen der Sicherung der Spur- 
kante des Schienenstranges. Entsprechend der vor- 
wiegend nach außen gerichteten Wirkung der seit- 
lichen Kräfte, pflegten die Randleisten der Platten 
an der Außenseite der Schienenfüße angebracht zu 
sein (Fig. 392, 393); wirksamer dienten die Unterlags- 
platten diesem Zwecke, wenn sie zwei Ränder hatten, 
wie dies auch in den meisten Fällen vorgesehen ist 
(F»g- 394» 395)- Um das Jahr 1870 hatten von den 
deutschen Vereinsbahnen siebzehn mit 699 Meilen 
(5240 km) Geleiselänge Stoßplatten mit einfachen 
Leisten, und neunundzwanzig Balinen mit 1843,2 Meilen 
{13820 km) Geleise solche mit doppelten Leisten ein- 
geführt. Später hat sich das Verhältniss noch mehr zu Gunsten der doppelrändrigen 
Unterlagsplatten verschoben. 

An Stelle einer niedrigen Randleiste hielt man zuweilen nasenfbrmig über den KremptipiaueJ 
Schienenfuß sich erstreckende Hakenleisten für nöthig (Fig. 396—399], die dann 
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entweder nur auf einer oder auch auf beiden Seiten der Schiene angebracht wurden. 
Platten mit zwei solcher Hakenleisten waren dann gewöhnlich aus schmiedeeisernen 
Blechen hergestellt, welche entsprechende Einschnitte und in ihren mittleren Theilen 
die Schienenfüße umfassende Aufbiegungen erhielten (vgl. Fig. 398, 399). Mit Rücksicht 

auf den Zweck, der Gefahr des Kantens 
der Schiene nach außen unter der Ein- 
wirkung der Betriebskräfte zu begegnen, 
waren die Haken, wenn einseitig, auf der 
Innenseite der Schiene angebracht. Die 
Platten mit doppelten Hakenleisten sind in 
früherer Zeit, so namentlich in den fünfziger 
Jahren in Amerika, in beträchtlichem Um- 
fange zurAnwendung gekommen; noch Mitte 
der siebziger Jahre begnügten sich die 
Kansas-Pacific-Bahn und die Chesa- 
peake-Ohio-Bahn damit, die auf 
Schwellen ruhenden Schienenstöße ihrer 
Breitfußschienen durch solche Krempel- 
platten zu sichern*. In Europa sind sie 
nur selten und vorübergehend dem kost- 
spieligeren Laschenstoß vorgezogen worden. 
Die Mehrzahl der Bahnen gab ihren 
Unterlagsplatten eine gleichmäßige 
Bodenstärke (Fig. 400) und kappte diejenigen 
Schwellen, auf denen Platten die Schienen 
unterstützten, in der gleichen Schrägung, 
nur entsprechend breiter als die Mittel- 
schwellen, ein. Häufig erhielten jedoch auch die Platten bei der Walzung die für die 
Schrägstellung der Schienen gewünschte Neigung (Fig. 401). Diese Formgebung findet 
in neuester Zeit mehr und mehr Befürwortung, da sie das schräge Einschneiden der 
Schwellen vermeidet*. Namentlich in den letzten Jahren ist die schräge Unterlags- 
platte fiir Mittelschwellen auf verschiedenen Linien Deutschlands beträchtlich in Auf- 
nahme gekommen'. 

Die Niederländische Staatsbahn hat gezahnte Platten mit der erforder- 
lichen Schienenneigung seit Sommer 1885 in Gebrauch* (Fig. 402), deren an der Unter- 
fläche angewalzte Zähne oder Schneiden, quer zur Holzfaser liegend, sich in die 
Schwelle einpressen und Verschiebungen der Platte auf der Schwelle verhindern sollen. 
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Auch die Sächsischen Staatsbahnea machen mit gezahnten Unterlagsplatten Ver- 
suche' (Fig. 403, 404). 

Durch Mi nisterialerlass vom 30. Januar 1886 ist den preuüischen Staatsbahn- 
verwaltungen die Verwendung gezahnter Unterlagsplatten (Fig. 405) empfohlen 
worden'. Solche Platten sollen auf allen Schwellen liegen. Auf die beiden dem 
Schienenstoß benachbarten Schwellen wird jede Platte mit drei, auf den Mittelschwellen 
mit zwei versetzt stehenden quadratischen Hakennägeln genagelt (Fig. 406, 407 j, oder 



40s- 



l'reuUüchi- Si&aislaliiito (iSäs) 



406. 



407. 



408. 



Direktion Elberfcld (ifiS9l 



l'rrnUische Staatsbkhnen (iMj) 
I : 5. 



bei dazu geeignetem Schwellenholz mit Schienenschrauben geschraubt. Zu allgemeinerer 
Anwendung sind die beschriebenen Platten indessen bis jetzt nicht gelangt. Den Er- 
wartungen, welche an die unteren Schneiden der Platten geknüpft wurden, stellten sich 
insofern Zweifel entgegen, als es fraglich erschien^, ob sich die winkelreclit zur Holz- 
faser stehenden Rippen wirklich in diese einfressen würden, und falls dies geschähe, 
ob nicht das Holz zwischen den Rippen zerstört und dadurch die beabsichtigte Reibungs- 
verniehrung in Folge Gleitens der gelösten Spähne auf dem gesunden Holz vereitelt 
würde. Auch die Unglcichmäöigkeit der Härte des Holzes und die Verminderung des 
Schwellenquerschnittes wurden als Mängel für diese Befestigungsweise angegeben. Auf 
einer der preußischen Staatsbahnen ist für Linien mit schwaclicm Verkehr eine Unter- 
lagsplatte mit siebenundzwanzig kleinen Zähnchen zur Einführung gekommen (Fig. 408;. 
In der neueren Zeit werden von verschiedenen Seiten Unterlagsplatten von be- 
sonderer Form in der Absicht verwendet, die Auflagerungsfläche auf den Schwellen zu 
vergrößern und dadurch den spezifischen Materialdruck zu verringern. Die Oester- 
reichische Nordwestbahn hat einen Thei! ihrer Holzquerschwellen -Geleise mit 
sogenannten U nterlags -Spannplatten ausgerüstet, welche so profilirt sind, dass 
keilförmige, unsymmetrische Klemniplättchen die Regelung der Schienenstellung auf 
der Mitte der Platte durch Stützung gegen deren schräg ansteigende Ränder ermöglichen. 
Die Befestigung der Schienen mit den Unterlags - Spannplatten erfolgt durch kurze 
Schrauben mit unterhalb der Platte in Rillen versenkten Köpfen, während die Platte 



■ Or^ti f. d. F. d. E. 1888, S. 4. — Mittheilnng des FumouaÜu Peten vom 37. September 1S90 
an den Verfasser. 
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selbst mittelst Hakennägel auf den Schwellen festgeschlagen wird. Neben dem Vor- 
theile der Ermöglichung jeder gewünschten Spurerweiterung ohne Umnagelung der Platte 
wird für diese Konstruktion der Vorzug einer verhältnissmäOig geringen Inanspruch- 
nahme der Hakennägel angeführt' (Fig. 409). 

Die bessere Vertheilung 
des Schienendruckes auf die 
Schwelle wird auch ange- 
strebt mit der von dem Ver- 
fasser vorgeschlagen en Platte , 
bei welcher die Befestigung 
statt durch Hakennägel mittelst 
durchgezogener Schraubcn- 
bolzen bewirkt wird * (Fig. 4 1 o) 
(vgl. S. 198). 

Versuchsweise gelangte im 
Jahre 1883 in Schweden eine 
federnde Untcrlagsplatte von 
Seh au man in Gebrauch, 
welche, aus Stahlblech herge- 
stellt, die Breite der Holz- 
schwellen besaß. Durch Kin- 
schneiden, Auskrempeln und 
Aufbiegen zweier diagonalen 
Ecken waren zwei Krampen ge- 
bildet, welche die Schienen- 
fiiOrändcr umfassen und eine 
federnde I.agerung der Schienen 
herbeiführen sollten. Das Ein- 
bringen der Platten nach Ver- 
legung der Schwellen und 
Schienen wird dadurch ermög- 
licht, dass die Entfernung der einander zugekehrten Ecken der Krampen etwas gröOer 
gehalten w^ird, als die Breite des Schienenfußes, so dass die Platten beim Drehen um 

einen halben rechten Winkel über den Schienen- 
fuß geschoben werden können. In den beiden 
flach gebliebenen Ecken der Platten befinden sich 
Löcher zur Aufnahme der Befestigungsmittel 
(Fig. 41O. 
Nachdem sich bei einem Versuch mit diesen Unterlagsplatten auf Steinschwellen 
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der Ystad-Esloff-Bahn eine wesentliche Milderung des durch den Betrieb sonst hervor- 
gerufenen Geräusches und eine sanftere Fahrt herausgestellt hatte, führte eine andere 
schwedische Bahn die Federplatten auf Holzquersch wellen ein. Auch damit sollen 
während eines fünfjährigen Betriebes günstige Erfahrungen gemacht sein *, doch haben 
die Platten eine umfangreiche Verwendung nicht gefunden'. 

Man hat in Amerika die Ansicht ver- 
treten, dass der Gebrauch von Unterlags- 
plattcn den Verschleiß der Schienen unter 
gewissen Umständen beschleunige; dies sei 
der Fall, wenn die Befestigungstheile un- 
vollkommen seien, sich leicht lockern und 
dadurch ein Hämmern der Schiene auf die 
Platte hervorriefen, oder wenn die Auf- 
lagerfläche über zweckmäßige Grenzen 
hinaus vergrößert werde und der Elastizität 
der Schwellen entgegenwirke, besondere 
auf nicht elastischem BettungsmateriaP. 
Es mehren sich jedoch auch dort neuer- 
dings die Stimmen, welche den Schutz der 
Molzquerschwellen durch Unterlagsplattcn 
empfehlen, und letztere .sind in verschie- 
denen, meist von den europäischen ab- 
weichenden, Formen zur Anwendung ge- 
kommen. 

Nach dem Vorschlage des Ingenieurs 
M. W. Thomson erprobte die Pennsyl- 
vania-Bahn im Jahre 1888 breite Unterlags- 
platten mit Holzschrauben und Klemmplatten- 
befestigung, Die Platten sind 3" (127 mm) 
breit, 9" (228,6 mm) lang und unter dem * 
Schienenfuß, welcher in einer Vertiefung 
der Platte Hegt, Ys" (9^53 ^^) dick; die 

beiden Au(3enseiten haben erhöhte Kanten, welche den Klemmplatten eine gute Anlage 
verleihen sollen. Auf der Innenseite der Schiene befinden sich zwei, außen eine mit vier- 
kantigen Köpfen versehene Holzschrauben. Die Klemmplättchen sind nach zwei Seiten 
geneigt und so dünn gehalten, dass eine federnde Pressung auf den Schienenfuß statt- 
findet (Fig. .\i2). Mit Rücksicht auf die Kosten eines solchen Versudies erhielt nur 
jede vierte Schwelle Unterlagsplattcn. Ueber das Verhalten der Platten und der 
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selbst mittelst Hakennägel auf den Schwellen festgeschlagen wird. Neben dem Vor- 
theile der Ermöglichung jeder gewünschten Spurer\\'eiterung ohne Umnagelung der Platte 
wird für diese Konstruktion der Vorzug einer verhaltnissmäßig geringen Inanspruch- 
nahme der Hakennägel angeführt' (Fig. 409). 

Die bessere Vertheilung 
des Schienendruckes auf die 
Schwelle wird auch ange- 
strebt mit der von dem Ver- 
fasser vorgeschlagenen F^latte, 
bei welcher die Befestigung 
statt durch Hakennägel mittelst 
durchgezogener Schrauben- 
bolzen bewirkt wird' (Fig. 410) 
(vgl. S. 198). 

Versvichs weise gelangte im 
Jalire 1883 in Schweden eine 
federnde Unterlagsplatte von 
Schauman in Gebrauch, 
welche, aus Stahlblech herge- 
stellt, die Breite der Holz- 
schwcUen besaß. Durcli F.tn- 
schneiden, Auskrempeln und 
Aufbiegen zweier diagonalen 
Ecken waren zwei Krampen ge- 
bildet, welche die Schicnen- 
fuIJränder umfassen und eine 
federnde Lagerui^ der Schienen 
herbeiführen sollten. Das Ein- 
bringen der Platten nach Ver- 
legung der Schwellen und 
Schienen wird dadurch ermög- 
licht, dass die Entfernung der einander zugekehrten Ecken der Krampen etwas größer 
gehalten wird, als die Breite des Schienenfußes , so dass die Platten beim Drehen um 

einen halben rechten Winkel über den Schienen- 
fuß geschoben werden können. In den beiden 
flach gebliebenen Ecken der Platten befinden sich 
Löcher zur Aufnahme der Befestigungsmittel 
(Fig. 411). 
Nachdem sich bei einem Versuch mit diesen Unterlagsplatten auf Steinschwellen 
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der Ystad-Esloff-Bahn eine wesentliche Milderung des durch den Betrieb sonst hervor- 
gerufenen Geräusches und eine sanftere Fahrt herausgestellt hatte, führte eine andere 
schwedische Bahn die Federplatten auf Holzquerschwellen ein. Auch damit sollen 
während eines fünfjährigen Betriebes günstige Erfahrungen gemacht sein', doch haben 
die Platten eine umfangreiche Verwendung nicht gefunden *. 

Man hat in Amerika die Ansicht ver- 
treten, dass der Gebrauch von Unterlags- 
platten den Verschleiß der Schienen unter 
gewissen Umständen beschleunige; dies sei 
der Fall, werm die Bcfcstigungstheile un- 
vollkommen seien , sich leicht lockern und 
dadurch ein Hämmern der Schiene auf die 
Platte hervorriefen, oder wenn die Auf- 
lagcrfläche über zweckmäßige Grenzen 
hinaus vergrößert werde und der Ivlastizität 
der Schwellen entgegenwirke, besonders 
auf nicht elastischem ßettungsmateriaP. 
Es mehren sich jedoch auch dort neuer- 
dings die Stimmen, welche den Schutz der 
Holzquerschwellen durch Unterlagsplatten 
empfehlen, und letztere sind in verschie- 
denen, meist von den europäischen ab- 
weichenden, Formen zur Anwendung ge- 
kommen. 

Nach dem Vorschlage des Ingenieurs 
M. W. Thomson erprobte die Pennsyl- 
vania-Bahn im Jahre 1888 breite Unterlags- 
platten mit Holzschrauben und Klemmplatten- 
befcstigung. Die Platten sind 5" (127 mm) 
breit, 9" (228,6 mm) lang und unter dem 
Schienenfuß, welcher in einer Vertiefung 
der Platte liegt, '/g" (9,53 mm) dick; die 

beiden Außenseiten haben erhöhte Kanten, welche den Klemmplatten eine gute Anlage 
verleihen sollen. Auf der Innenseite der Schiene befmden sich zwei, außen eine mit vier- 
kantigen Köpfen versehene Holzschrauben. Die Klemmplättchcn sind nach zwei Seiten 
geneigt und so dünn gehalten, dass eine federnde Pressung auf den Schienenfuß statt- 
findet (Fig. 412). Mit Rücksicht auf die Kosten eines solchen Versuches erhielt nur 
jede vierte Schwelle Unterlagsplattcn. Ueber das Verhalten der Platten und der 
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selbst mittelst Hakennägel auf den Schwellen festgeschlagen wird. Neben dem Vor- 
theile der Ermöglichung jeder gewünschten Spurerweiterung ohne Umnagelung der Platte 
wird für diese Konstruktion der Vorzug einer verhältnissmäßig geringen Inanspmch- 
nahme der Hakennägel angeführt' (Fig. 409). 

Die bessere Vertheilung 
des Schienendruckes auf die 
Schwelle wird auch ange- 
strebt mit der von dem Ver- 
fasse rvorgesclilagenen Platte, 
bei welcher die Befestigung 
statt durch Hakennägel mittelst 
durchgezogener Schraubcn- 
bolzen bewirkt wird ' (Fig. 4 10) 
(vgl. S. 198). 

Versachsweise gelangte im 
Jahre 1883 in Schweden eine 
federnde Unterlagsplatte von 
Schauman in Gebrauch, 
welche, aus Stahlblech herge- 
stellt, die Breite der Holz- 
schwellen besaß. Durch Ein- 
schneiden, Auskrempcln und 
Aufbiegen zweier diagonalen 
Ecken waren ZAvci Krampen ge- 
bildet, welche die Schicnen- 
fulirunder umfassen und eine 
federndeLagerung der Schienen 
herbeiführen sollten. Das Ein- 
bringen der Platten nach Ver- 
legung der Schwellen und 
Schienen wird dadurch ermög- 
licht, dass die Entfernung der einander zugekehrten Ecken der Krampen etwas größer 
gehalten wird, als die Breite des Schienenfußes, so dass die Platten beim Drehen um 

einen halben rechten Winkel über den Schienen- 
fu(i geschoben werden können. In den beiden 
flach gebliebenen Ecken der Platten befinden sich 
Löcher zur Aufnahme der Befestigungsmittel 
(Fig. 411). 
Nachdem sich bei einem Versuch mit diesen Unterlagsplatten auf Steinschwellen 
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der Ystad-Esloff-Bahn eine wesentliche Milderung des durch den Betrieb sonst hervor- 
gerufenen Geräusches und eine sanftere Fahrt herausgestellt hatte, führte eine andere 
schwedische Bahn die Federplatten auf Holzquersch wellen ein. Auch damit sollen 
während eines fünfjährigen Betriebes günstige Erfahrungen gemacht sein', doch haben 
die Platten eine umfangreiche Verwendung nicht gefunden'. 

Man hat in Amerika die Ansicht ver- 
treten, dass der Gebrauch von Untcrlags- 
platten den Verschleiß der Schienen unter 
gewissen Umständen beschleunige; dies sei 
der Fall, wenn die Bcfcstigungsthcilc un- 
vollkommen seien , sich leicht lockern und 
dadurch ein Hämmern der Schiene auf die 
Platte hervorriefen, oder wenn die Auf- 
lagerflächc über zweckmäßige Grenzen 
hinaus vergrößert werde und der Elastizität 
der Schwellen entgegenwirke, besonders 
auf nicht elastischem Bettungsmaterial'. 

Es mehren sich jedoch auch dort neuer- ^'^• 

dings die Stimmen, welche den Schutz der 
I lolzquerschwellen durch Unterlagsplatten 
empfehlen, und letztere sind in verschie- 
denen, meist von den europäischen ab- 
weichenden, Formen zur Anwendung ge- 
kommen. 

Nach dem Vorschlage des Ingenieurs 
M. W. Thomson erprobte die Pennsyl- 
vania-Bahn im Jahre 1888 breite Unterlags- 
platten mit Holzschrauben und Klemmplatten- 
befestigung, Die Platten sind 5" (127 mm) 
breit, 9" (228,6 mm) lang und unter dem 
Schienenfuß, welcher in einer Vertiefung 
der Platte Hegt, Yg" (9,53 mm) dick; die 

beiden Außenseiten haben erhöhte Kanten, welche den Klemmplatten eine gute Anlage 
verleihen sollen. Auf der Innenseite der Schiene befinden sich zwei, außen eine mit vier- 
kantigen Köpfen versehene Holzschrauben. Die Klemmplättchen sind nach zwei Seiten 
geneigt und so dünn gehalten, da.ss eine federnde Pressung auf den Schienenfuß statt- 
findet (Fig. 412). Mit Rücksicht auf die Kosten eines solchen Versuches erhielt nur 
jede vierte Schwelle Unterlagsplatten. Ueber das Verhalten der Platten und der 
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Befestigungsweise ist noch nichts verlautet; man glaubt jedoch, dass trotz ihrer Ein- 
fachheit die größeren Kosten, die vermehrte Verlegearbeit und die dafür erforder- 
liche Geschicklichkeit der Arbeiter für die weitere Einführung Hindernisse bilden 
werden '. 

Die Pennsylvania-Eisenbahn hat ferner einen Versuch gemacht mit einer 
schmiedeeisernen Platte von etwa 8" (203,2 mm) Länge, 10" (254 mm) Breite und etwa 
V< — 7a" (^'35 — '^'7 ^^^) Dicke. Die Befestigung der Platte mit der Schiene ist ge- 
sondert von derjenigen der Platte mit der Schwelle , wodurch das Rasseln der Ver- 
bindungstheile aufgehoben werden soll. An der Innenseite der Schiene greift eine aus 
der Platte vorragende Nase über den Schienenfuß; an der Außenseite wird die Fest- 
haltung des Schienenfußes durch eine Klcmmplatte mit Mutter bewirkt, wahrend zwei 
Schienennägel zur Verbindung der Platte mit der Schwelle dienen. Zur Herstellung 
der sonst in Amerika nicht üblichen Schienenneigung sind die Unterlagsplattcn schräg 
gewalzt (Fig. 413). Sic sind auch in Stahlguss in etwas abweichender Form aus- 
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geführt worden; diese, von Mac Conway & Torley entworfen, beruht ebenfalls auf 
dem Gedanken, die Platten vor der Verlegung der Schienen mit diesen fest zu ver- 
binden und sie erst, nachdem dies geschehen, durch Hakennägel auf den Schwellen zu 
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befestigen. Zwei flach gebliebene Ecken der Platten enthalten die Löcher liir die 
Nagclung. An den beiden anderen diagonalen Ecken befinden sich Krampen; auf der 
Innenseite eine niedrige, welche über den Schienenfuß greift, und auf der Außenseite 
eine in der Richtung von 45** nach oben vorspringende. Zwischen diesen und den 
Außenrand des Schienenfußes wird mittelst einer kurzen schräg stehenden Schraube 
ein Klemmplättchen eingespannt (Fig. 414) \ 

Verschiedene Bahnen in den Vereinigten Staaten und in Kanada, unter andern 
die Intercolonial-, die Atlantic and Pacific- und die Maine-Central-Bahn 
haben in neuester Zeit bei ihrem Breitfußschienen- Oberbau mit hölzernen Querschwellen 
die sogenannte Ser vis -Unterlagsplatte in mehr oder weniger ausgedehnten Gebrauch 
genommen. Diese Platte, welche 2 Ibs (0,907 kg) wiegt, besteht in einem | |- eisenartigen 
Stahlstück von 8" (203,2 mm) Länge, sYg" (85,72 mm) Breite und ^.e" (4»76 mm) Dicke, 
dessen Ränder an der Langseite Va" (i5>88 mm) tief nach unten gekehrt sind, um parallel 
mit der Faser in die Schwelle eingetrieben zu werden. Für die Hakennägel wurden zwei 
Löcher in die Platte gebohrt. Obgleich dieser Platte große Einfachheit und leichte 
Handhabung nachgerühmt wird, so scheint man sie doch nicht in jeder Hinsicht für 
genügend zu halten; es wird vielmehr gegen sie eingewendet, dass sie zu dünn und 
ihre Auflagerfläche zu klein sei, ferner, dass die nach unten stehenden Ränder frische 
Rillen ins Schwellenholz drücken, in die dann das Wasser eindringe und der Fäulniss 
Vorschub leiste. Auf der Intercolonial-Eisenbahn fand man nach kurzem Betriebe, 
dass viele Platten hohlrückig geworden waren. Von der Atlantic and Pacific- 
Eisenbahn, welche seit etwa einem Jahre eine kleine Zahl dieser Platten auf ihrer 
Hauptlinie in Gebrauch hat, werden gegenwärtig etwa 70000 Stück auf einer neuen Strecke 
eingebaut, die voraussichtlich im Mai 1891 in Betrieb kommt'. 

Für stärkere Beanspruchung ist die Platte auf der Unterseite mit einer Mittel- 
rippe versehen worden, um sie zu versteifen und das Durchbiegen unter den Betriebs- 
lasten zu verhindern^. 

Einige amerikanische Bahnen haben den Versuch gemacht, der Holzschwelle 
bei Verwendung von Unterlagsplatten aus Eisen dadurch eine noch weiter gehende 
Schonung zu Theil werden zu lassen, dass sie die Platte nicht unmittelbar auf die 
Schwelle, sondern auf einen dünnen Holzblock legten. Das Einschneiden der Schienen- 
füße und auch das Eindrücken der eisernen Unterlagsplatte war damit zwar vermieden, 
aber dafür zeigte sich eine starke Beeinträchtigung der Wirkung der Befestigungsmittel, 
welche verhältnissmäßig schnell Lockerungen erfuhren ■•. 

Um das Einschneiden der Schienenfuße in die Schwellen zu verhüten und doch 
die Elastizität des Holzschwellengeleises nicht zu vermindern, hat man in Frankreich 
zwischen Schienen und Schwellen versuchsweise 6 — 7 mm dicke Filz lagen ein- 

I Kailroad Gazette. 1890, S. 399. 

' B. E. Feraow. Practicable Economics in the Use ofWoofl for Railway Turposes. Washington 1890, 
S. 28 und 29. 
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GröBe der 
Unterlags- 
platten. 



Lochung der 
Platten. 



geschaltet. Die Ergebnisse waren insofern nicht ungünstig, als der Fil^ fünf bis zehn 
Jahre hielt*. 

Die durchschnittliche Länge der Stoßunterlagsplatten auf den deutschen Vereins- 
bahnen betrug Ende der sechziger Jahre 195 mm bei Abweichungen von 134 bis 
300 mm. Die Breite schwankte zwischen 132 und 208 mm mit einem Durchschnitt 
von etwa 175 mm, und die Dicke wechselte dabei von 6 — 14 mm. Diesen von ein- 
ander abweichenden Größenverhältnissen entsprechend schwankten die Gewichte der 
Stoßplatten zwischen 1,19 und 5,25 kg". Zwanzig Jahre später war eine größere 
Einheitlichkeit in der Bemessung der Plattengröße eingetreten. Die Länge wechselte 
bei Hauptbahnen zwischen 175 und 200 mm bei einem je nach der Gelciselänge be- 
rechneten Durchschnitt von 180 mm, und die Breite der Platten, zwischen 105 und 
180 mm schwankend, belief sich im Durchschnitt auf etwa 155 mm. Der Durchschnitt 
der zwischen 7,5 und 14 mm wechselnden Dicke stellte sich auf 11 mm. 

Die Befestigung der Platten erfolgte zumeist vermittelst Hakennägel, seltener 
durch Holzschrauben. Zu beiden Seiten der Schienen waren in den Platten für die 
durchzuschlagenden Nägel oder einzuziehenden Schrauben Löcher vorgesehen. Zuweilen 
bestanden diese Lochungen in Ausschnitten der Plattenränder, so dass die auf einer 
Seite angebrachten Befestig^ungsmittel sich den etwaigen Scitenbewegungen der Schiene 
nur in der einen Richtung entgegensetzten. Um die sämmtlichen Befestigungsbolzen 
einer Unterlagsplatte in dieser Beziehung zusammenwirken zu lassen, war es noth- 
wendig, die Platten so breit zu gestalten, dass hinter den für die Nägel oder Schrauben 
erforderlichen Löchern noch ein entsprechender Rand stehen blieb. Dadurch erreichte 
man, dass bei einer Bewegung der Schiene nach innen die äußeren, und umgekehrt, 
bei einer Bewegung der Schiene nach außen die inneren Nägel in Mitleidenschaft 
gezogen wurden. Seit Jahrzehnten ist die letztere Art der Lochung die gebräuchliche. 
Bei den Stoßplatten früherer Jahre pflegte man, wie bei den ersten Stühlen 
der Doppelkopfschienen, die beiden Löcher einander gerade gegenüber anzuordnen; 
die Bolzen trafen dann die gleiche Holzfaser der Schwelle. Auch bei den auf Mittel- 
schwellen später in Gebrauch gekommenen Unterlagsplatten befanden sich oft die beiden 
Löcher für die Schienennägel in dieser Stellung zu einander (Fig. 415). Nachdem man 
die hierin liegende Gefahr für das Spleißen der Schwellen erkannt hatte, wurden die 
Löcher um etwa i — 2" (25,4 — 50,8 mm) von einander versetzt (Fig. 416). Vielfach 
hat man auch drei Befestigungsnägel und dementsprechend drei Löcher in der Platte 
für Mittelschwellen angebracht (Fig. 417). Wurden vier Bcfestigungsnugcl für eine 
Platte gewählt — und dies erachtete man namentlich zur Zeit der Sicherung der 
Schienenstöße durch Unterlagsplatten für angezeigt — so ließ man ebenfalls gewöhn- 
lich eine Versetzung der Löcher eintreten (Fig. 418, 419). Der Wunsch, je nach P>- 
fordern zwei, drei oder vier Nägel an einer Schienenbefestigungsstclle anwenden zu 
können, ohne dafür verschieden gelochte Unterlagsplatten in Vorrath halten zu müssen. 
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Löcher der zum Theil sechs- und achtfach gelochten Platten liir Hakennägel und be- 
stimmte diese nicht für den Zweck, die Schienen auf den Platten und diese auf den 
Schwellen niederzuhalten, sondern ließ sie dazu dienen, einem Längsschub der Schienen 
zu begegnen. 
Verhalten. Im Allgemeinen wird die große Nützlichkeit geeigneter Unterlagsplatten in 

neuerer Zeit nicht mehr bestritten. Die technischen Vereinbarungen des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen 
der Eisenbahnen im Jahre 1882 enthalten die Erklärung, dass bei Holzschwellen die 
Anwendung von eisernen Unterlagsplatten sich als einfaches, verhältnissmäßig wohlfeiles 
und sehr zweckentsprechendes Mittel zur Sicherung einer guten Geleiselage erwiesen habe. 
Ihre Anzahl sei je nach den Betriebsverhältnissen, nach dem Halbmesser der Krümmungen 
und nach der Gattung der verwendeten Schwellen zu bemessen. Auch für gerade 
Bahnstrecken seien bei Schwellen aus weichem Holz und bei frequentem Betriebe außer 
Stoßplatten Zwischenplatten zu empfehlen ^ 

Die Ueberzeugung von dem Werthe der Platten für die Erhaltung der Schwellen 
und für die Wahrung der Geleiselage veranlasste drei Jahre später das preußische 
Ministerium, die Verwendung von Unterlagsplatten fiir sämmtliche Schwellen der 
Hauptbahngeleise zu empfehlen "*. 

Die Mitglieder des Internationalen Eisenbahnkongresses vom Jahre 1889 
erklärten, dass Stahlunterlagsplatten von genügender Dicke mit wenigstens drei Löchern 
und mit Randleisten die Stabilität des Oberbaues sehr beträchtlich erhöhen, obwohl 
mehrere von den einundsechzig auf dem Kongresse vertretenen Eisenbahnverwaltungen 
der verschiedensten Länder überhaupt noch keinen Gebrauch von Unterlagsplatten 
gemacht hatten und andere für die selbst mit schwersten und schnellsten Zügen befahrenen 
Strecken davon abgekommen waren, ohne eine Abnahme der Güte des Oberbaues 
wahrzunehmen ^. 

Es sind in Nord-Amerika früher schon Versuche gemacht worden mit 

Unterlagsplattcn aus hartem Holze, welche in Schwellen aus weichem Holze unter 

dem Schienenfuße eingelassen wurden, doch scheint der damit erlangte Vortheil nicht 

im rechten Verhältniss zu dem Aufwand bei dem Einlassen der Platte gestanden zu haben, 

denn von einer erheblichen Anwendung dieser Holzplatten ist nichts bekannt geworden. 

Bis zu einem gewissen Grade erfolgreich war der Versuch der Baltimore and 

Ohio-Eisenbahn mit in das Holz eingesenktem Blei, er ist aber der großen Kosten 

wegen nicht weiter verfolgt worden*. 

Besondere ^"^ ^^^ Lockern der Schienennägel oder der Holzschrauben im Holzquer- 

Mittel gegen schwellen -Oberbau mit Breitfußschienen ohne Unterlagsplattcn möglichst entgegcn- 

d WiffT**d ^uwirken, empfahl im Jahre 1863 der Franzose Desbrieres gusseiserne Ringe, welche, 

Seliraaben. in die Schwellen eingelassen, den Kopf der Befestigungsmittel unterstützten und sich 

mit einer vorstehenden Brüstung gegen den Schienenfußrand lehnten (Fig. 424 — 426). 

1 Technische Vereinbarangen des V. d. E. Berlin 1S82, § 25. 

2 Centralblatt der Bauverwaltnng. 1886, S. 444. 

3 Revue g<?n6rale des chemins de fer. Paris 1889, S. 475. 4 B. E. Femow a. a. O. 
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Indem die Ringe den oberen Thcil des Nagel- oder Schraubenschaftes umschlossen, 
sollten sie den seitlichen Druck auf eine größere Fläche übertragen und so einer 
Er\veiterung der Löcher vorbeugen. Auf einigen französischen und algerischen 
Bahnen kiben diese Ringe, auf Schwellen von weichem Holze angewendet, ihre 
Aufgabe ziemlich gut erfüllt*. 

Später sind auch von deutschen Bahn Verwaltungen gelegentlich der Ver- 
suche zur Feststellung des verhältnissmäOigen Werthes von Schienenschrauben und 
Nägeln die Desbricres 'sehen Ringe probeweise in Verwendung genommen' und 
z. B. von der Eisenbahn-Direktion Berlin für den Fall der beiderseits durch 
Holzschrauben zu bewirkenden Befestigung 
brcitfußiger Schienen empfohlen worden^. 

Die Ueberlegenheit der Unterlagsplatten 
und insbesondere deren Vorzüge für den 
Schutz der Holzschwellen gegen die unmittel- 
baren Einwirkungen der Schiene ließen die 
Desbri6res'schen Ringe indessen eine weitere 
Verbreitung nicht finden. 

Auch Mittel zur nachträglichen Wieder- 
befestigung von gelockerten Schicnennägeln 
und Schrauben sind in Vorschlag und zur 
Ausführung gekommen. Als solche mögen 
die von der Französischen Nordbahn bei ^^ 
ihrem Querschwellen - Oberbau verwendeten 
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Desbricres (1863) 



FrAiuosiscIir iNMTjbahn 
(um i86.:i) 



kleinen eisernen oder stählernen Keile Erwähnung finden (Fig. 427), welche bei 
vorgekommenen Lockerungen der Nägel hinter diese in die Schwellen eingetrieben 
wurden und sich in mehrjährigem Betriebe gut bcM'ährt haben sollen*. 

• Orgmn f. d. F. d. E. 1864, S. 112. 

« Ebenda. 1875. Supplemeotband, S. 10. 

i Ebenda. 1884, S. 26. 

4 Couche. Voie des cbeminft d« fer. Füris 1867/68, S. rj4- 
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Kittel gegen 
W&ndem. 

Nngelungcn 

durch den 

Schienenfuß. 



Das gewöhnliche Verfahren, locker gc\vi>rdcnen ScniLncn-Mäg"eln oder -Sduauboi 
wieder festen Anzug zu geben , besteht darin , sie ganz zu losen und von Ncocm an 
einer anderen Stelle in die Schwelle einzuschlagen oder einzuschrauben. Macht hicrbd 
das Ausziehen Schwierigkeiten, so belässt man auch wohl die alten Befestigungsmittd 
an ihrer Stelle und bringt neue daneben an. Durch das häufige Nageln und Wicdcr- 
nageln wird die Dauer der Schwellen stets beeinträchtigt, weil die alten NagclK ' 
sich mit Wasser füllen und dadurch dem Faulen Vorschub leisten. Viele amerikan.i^... 
Bahnen lassen deshalb kein altes Nagelloch offen, sondern lassen Holzpflocke von ';," 
(12,7 mm) Stärke und 5" (127 mm) Länge in dieselben eintreiben*. 

Wo im Holzschwellcn-Geleise Schrauben mit Muttern zur Befestigung der 
Schienen vorkamen, hat die Erfahrung, dass die Schraubenmuttern unter der Wirkung 
der immer wiederkehrenden Erschütterungen des Gelcise-Gestanges durch die Züge sich 
leicht lösen, hin und wieder zur Annahme irgend einer besonderen Schraubensicherung 
veranlasst. Als solche sind entweder Federringe (F'ig. 428) oder geschlossene Unter- 
lagsringe (Fig. 42q) gewählt worden, jedoch nur bei neueren Konstruktionen, welche 
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auf der Verwendung von Unterlagsplatten beruhen, während man 
früher, allerdings stets mit ungünstigem Erfolg, es der nicht lange 
Stand haltenden Elastizität des Holzes überließ, eine Spannung-' 
im Schraubenbolzen zu bewirken, welche genüge, die Muttern 
vor allzu frühzeitigen Lockenmgen zu bewahren. 

Bei denjenigen breitfülJigen Schienen, welche durch die Schienenfüße mit den 
Schwellen verschraubt oder vernagelt waren, bestand schon in dieser Befestigimgsweisc 
selbst ein hinreichender Schutz gegen Vers chicbungen des Schienengestänges 
auf den Schwellen in der Längsrichtung des Geleises. Mit der Hakennagcl- 
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Kj.isBn-Ko!ilow (1S77) 
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befestigung zu beiden 
Seiten der FuIJränder 

wurden besondere 
Mittel zur Verhütung 
desWanderns noth- 
wendig. Man erblickte 
ein solches in der 
Anbringung von Ein - 
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" B. E. Femow. Practicable Econoinies in tl<e l^sc of Wood for Rnihvrty Tiiq^osL-s. Washington 
1890, S. 26. 



Die ßcresHgangsinittel. 



215 



klinkungen an den Rändern der Schienenfüße, in welche die Scliienennägel oder 
Holzschrauben eingriffen (Fig. 430, 431). Die Long- Island-Bahn in Amerika hat 
zuerst um das Jahr 1835 dieses Mittel zur Verhiitung der Längswanderung der Schienen 
gebraucht, indem sie in kurzer Entfernung vom Schienenende 2vvei kleine Ausschnitte 
anwendete, die iji entsprechende Erhöhungen der unter den Stößen verwendeten guss- 
ciscrnen Platten passten'. 

In Deutschland war die Berlin-Anhalter Bahn die erste, welche im Jahre 
1841 solche Einkerbungen einführte. 

Man wies den Klinkungen anfangs in der Regel ihre Stelle über den Stofl- 
schwellen an und suchte in diesem Falle die Befestigungsnägel dadurch wirksamer zu 

433 






machen, dass man sie vorwiegend durch die entsprechend gelochten Unter lagsplatten 
eintrieb ;Fig. 432). Der Umstand, dass die Längsausdehnung der Schienen bei wechseln- 
der Temperatur in solchen Fällen eine Behinderung erfuhr, 4-^4. 
veranlasste vielfach die Verlegung der Klinkstellen mehr nach 
der Mitte der Schienen zu (Fig. 433). Vereinzeit hat man 
sich auch darauf beschränkt, nur das eine Ende der Schienen 
mit Einklinkungen zu versehen und im Uebrigen der 
ganzen Schiene ihre freie Längenausdehnung zu gestatten 
(Fig. 434)' 

Brück- und Stevens-Schienen hatten zuweilen die Einkltnkungen an den Ecken 
der Schienenenden, namentlich in Fällen, wo gusseiseme oder auch flusseiserne Stoß- 
platten zur Festigung des Stoßes dienten (Fig. 435 — 438). 

435- 436. 437- 



Schweizer Nordoitbahn (iBj^) 
I : 10. 



Main-Neckur (1846) 



Main-Wetcf (1870) 



Eluss-Lothringen (1871J 
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Während die Klinkungen der Fuüränder bei geschweißten Schienen ihren Zweck 
erfüllten, stellte sich bei den in den sechziger Jahren aus Flußeisen und Flußstahl 
hergestellten Schienen ein sehr bedenklicher Uebebtand ein. Das Ausstoßen der 
Klinkstelle in dem Fußrande, also das Stauchen der stärkst gespannten Fasern in dem 
Träger, führte bei homogenen Schienen kleine ILiarrisse herbei (Fig. 439), welche, 
durch die Einwirkningen des Betriebes sich vergrößernd, sehr häufig Schienenbrüchc 



> M. M. V. Weber. Die Stabilität des Gefiiges der Eiscnbahngeleise. Weiranr 1869, S. 4t. 
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nur halbe Klinkungcn bei »festera Lagerung des Schienenstoßes (Fig. 441)*, oder, wie 
auf der Mos kau- Kursk-Bahn, mäßig tiefe und stark abgerundete Klinkungen auf 
den dem »schwebendcno Stoß benachbarten Schwellen angebracht (Fig, 442). Die 
beiden letzteren Anordntmgen haben sich jedoch als wenig wirksam erwiesen. 

Auf Grund dieser Erfahrungen schien es dringend geboten, bei Stahlschienen stoBwinWei und 
die Einklinkungen aufzugeben. Man suchte sich cinstu'eilen zu helfen durch Einschaltung 
geklinkter Eisenschienen nach je drei bis fünf Stahlschienen, durch Zurückbringen der 
Scliienen in die ursprüngliche Lage oder durch Verschieben der Schwellen". 

Angesichts dieser wenig befriedigenden Auskunftsmittt;! wurde die Verlaschung 
der Schienenenden für den gedachten Zweck vcrwcrthct. Im Jahre 1866 erprobte zu- 
erst die österreichische Kaiser Fcrdinands-Nordbahn eine dahin zielende Kon- 
struktion von Atzinger. Man befestigte mit den mittelsten Laschenschrauben zu- 
gleich über dem Schienenfuß und der Stoßplatte einen winkelförmigen Anschlag, 
dessen wagerechter Schenkel zwischen die in der Unterlagsplatte eingeschlagenen Haken- 
nägel passte und dadurch den Schienenstoß zwang, die ihm auf der Mitte der Stoß- 
schwelle angewiesene Lage beizubehalten^ (Fig. 443, 444). 

443- 444» 
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Kai»er FcrdinajuU-Nordbahn (1866) 



Vier Jahre später führte Schneider auf der Bergisch-Märkischen "Bahn 
sogenannte Vorstoß platten ein, um bei schwebender Verlaschung die Sicherung 
der Lage des Schienenstoßes zwischen den beiden Stoßschwellen zu erreichen. Die 
Vorstoßplatten wurden nicht mittelst der Laschenschrauben befestigt, sondern nur durch 
die auf den Stoßschwellen an der Außenseite der Schiene eingeschlagenen Ilakennägel, 
und die AuDenlasche stieß mit ihrem unteren Theile gegen beide an jedem Schienen- 
toOe angebrachten Stoß Winkel^ (Fig. 445, 446). 



« Organ f. d. F. d, E. 1875. S. 63. 
* Ebenda. Sopplementband, S. 1 n. 2. 
3 J. Schwarz. Zeitschrift des Ociterr. Ing. und Arch. Ver. 
1867, S. 26.J 

« Winkler. Der Eisenbahn-Oberbau. Prag 1875, S, 173. 
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Die Kaiser Fcrdi- 
naads-Nordbahn 
beiden VotkekamgcB 
Gcbmich, iiMknisie inerHafeei»- 
nagdj voo iksca xvd in 
tif. KlifffM*»*g » " der Laschen cm- 

griffcn, während di« bdden aadcrca neben den Enden der I .. ayhni cu^cscfabgen 
inrcn, wr Verhinderung der Lüngvirsndennigcn der Schienenstränge zusantmeniftiticen 
\k» (Fig. 4iH, 149;. 

ScHdem auf den dem StoQ benachbarten Schwellen Untcriagsplatten ange- 
WLiuUi JM wtfA^n t>f!r(/4:n. wird den l^ini^svcr&chicbunfren der auf Holzx^iucrscfawellen 
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rlegten Schienen gewöhnlich durch Einpassen der unteren Schenkel der Winkc!- 
faschen zwischen die Unterlagsplatten und Schwellen begegnet (Fig. 450). Bei verhält- 
nissmäßig enger Lage der StoßschwcUen und großer Lange der Laschen ist hierfür 
eine starke Ausklinkung der Laschenenden erforderlich. 

Auf amerikanischen Hahnen, wo zumeist von Unterlagsplattcn gänzlich 
abgesehen wird, die Schienenlaschen dagegen sich häu6g über drei Holzquerschwellen 
erstrecken, treten die Hakennägel der eigent- 44'^ 

liehen Stoßschwelle nicht in KUnkungcn der 
Laschen , damit an dieser Stelle nicht eine 
Schwächung entstehe, sondern fassen in die 
über den beiden benachbarten Schwellen 
liegenden Theile der Laschen ein (Fig. 451). 
Zuweilen sind auch bei Stahlschiencn auf der 
dem Schienenstoß zunächst folgenden Schwelle 
Unterlagsplatten mit Seitenrändern in Ver- 
bindvmg mit Vorstoßplatten benutzt worden. 
Damit die dem Stoß zunächst liegende 
Schwelle den Schub nicht allein auszuhalten 
habe, spannte man zwischen diese und die 
nächstfolgende Schwelle Hölzer ein (Fig. 452), 

Unter Vermeidung der 
VorstoOplatten verschraubt die ^_^__^__ 
Paris - Lyon - Mittelmeer- 
Bahn die Enden der wage- 
rechten Flügel der Winkel- 
laschen sammt den auf den 
Stoßschwellen liegenden Unter- 
lagsplattcn dvirchHolzschrauben 
mit den Schwellen und sucht 
auf diese Weise den gleich- 
zeitigen Widerstand mehrerer Schwellen (Fig. 453, 454) gegen die Längswanderungen 
des Geleises zu erzwingen. 
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1, Allgemeine Geschiclite des Eisenbalm- Geleises. 



F«ft$ieUuiig Aber nicht nur einzelne Techniker traten dieser Frage nälier; die Vertreter 

durch Erfahrung 

im OroBen. dcs Vcrcins dcutscher Eisenbahn-Verwaltungen waren im Jahre 1874 ein- 
stimmig folgender Ansicht . 

»Bei jenen Bahnen, deren Oberbau nach den neueren Erfalirungen, 
»also mit den Bahnverhältnissen entsprechend starken Stahlschienen, kräftigen 
»Laschen, Schwellen aus hartem Holze, oder bei weichen Schwellen einer 
»größeren Anzahl von Unterlagsplatten, der nöthlgcn Anzahl von Spurbolzen, 
"hergestellt und mit gutem, wasserdurchlassendem Material eingebettet ist, 
»in möglichst normalem Stande unterhalten wird, und auf welchen Tun die 
»verschiedenen Geschwindigkeiten der Züge auch die entsprechend kon- 
»struirten Maschinen in Anwendung kommen^ entspricht der Widerstand 
»des Geleisegestänges selbst noch den Angriffen bei der größtzulässigen 

• Geschwindigkeit und der größten Zugbelastung. 

»Hingegen bei solchen Bahnen, deren Oberbau nicht in allen Theilcn 
»aus den besten Materialien und vollkommen solid aiisgefiihrt ist, namentlich 
»auch bei Verwendung von Lokomotiven, welche für die erforderliche Ge- 
uschwindigkeit nicht entsprechend konstruirt sind, erscheint der Gleich- 
flgewichtszu stand zwischen Angriff und Widerstand im Gleisgestänge erreicht 
»oder gar zum Nachtheile des letzteren schon überschritten. Es ist daher 
»zu empfehlen, beim Baue neuer Bahnen den Oberbau — namentlich durch 
»Verwendung von Stahlschicncn, eichenen Schwellen oder bei Anwendung 
»von weichen Schwellen durch Vermehrung der Unterlagsplatten — so aus- 
izufüliren, dass er den stets vvaclisenden Anforderungen eines lebhaften 
»Betriebes in Bezug auf Widerstand vollkommen zu entsprechen vermag, 

* ferner — bei im Betriebe befindlichen Bahnen — je nach den Bahn- und 
»Betrieb.sverhältnissen durch vermehrte oder zweckmäßiger angeordnete 
»Unterlagsplatten, sorgsame Auswahl des Holzes für die Schwellen, durch 
»fortgesetzte Versuche mit Holzschrauben anstatt der Hakennägel und durch 
»Querstangen oder seitliche, die Schienen stützende Streben das Geleise in 
»betriebssicheren Stand zu setzen, bis dahin aber durch entsprechende Aus- 
»wahl der Lokomotivgattung für die erforderliche Geschwindigkeit, Mäßigung 
»der letzteren durch Gewährung längerer Fahrzeiten und Kürzung der Bahn- 
»züge, den Angriff auf das Geleise möglichst abzuschwächen und durch soi^- 
faltigste Unterhaltung der Bahn, baldigste Auswechselung schad- oder 
»mangelhafter Materialien eintretende Lageveränderungen des Geleises sofort 
»zu beseitigen'.« 

Die Eisenbahn -Verwaltungen haben denn auch den in den letzten anderthalb 
Jahrzehnten stetig gesteigerten Ansprüchen an das Eisenbahngeleise Rechnung zu tragen 
gesucht, nicht allein durch zweckmäßigere Profilinmg und stärkere Abmessungen der 
Schienen und durch sorgfaltigere Auswahl und engere Lage der Schwellen im Holz- 
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v: qucrschwellen-Geleise," sondern auch durch gesteigerte Sorgfalt in der Art und Aus- 
'■ fiihrung der Befestigungsmittel. Das Verhältniss zwischen Angriff und Widerstand, also 
der Gleichgewichtszustand im Bahngestänge während der Inanspruchnahme durch die 
■ fahrenden Züge, hat aber dadurch kaum eine wesentliche Aendcrung erfahren. Nach wie 
vor scheint die Grenze der Leistungsfähigkeit erreicht zu sein, wie die zahlreichen 
Stimmen beweisen, welche neuerdings eine Verstärkung des Eisenbahn- Geleises für 
unerlässlich erklären \ 

Die nämliche Versammlung, welche die angeführten Ansichten zum Beschluss 
erhob, empfahl gleichzeitig dringend umfassende Versuche zur Erzielung einer genügend 
kräftigen Oberbau - Konstruktion , welche die denkbar solidesten Befestigungsmittel 
zulasse. 

Welchen Erfolg derartige Versuche hatten, geht aus einer Bemerkung her- 
vor, die der auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens hervorragend bekannte Geheime 
Baurath Rüppell am 9. Januar 1878 zu Aachen in einem Vortrage im Verein deutscher 
Ingenieure machte. Rüppell sprach sich nämlich dahin aus, dass die Rheinische 
Bahn auf Grund ihrer Erprobungen eiserner Schwellen schwerlich wieder auf Holz- 
querschwellen zurückgreifen werde'. Heute, nach mehr als einem Jahrzehnt, verwendet 
diese Bahn (jetzt Königliche Eisenbahn-Direktion Köln [linksrheinisch]) 
thatsächlich den Holzschwellen-Oberbau mit Hakennägeln oder Holzschrauben nicht mehr. 
Demgegenüber sind bei vielen von verschiedenen Eisenbahnen angestellten Versuchen 
mit eisernem Oberbau Missgriffe in der Wahl der Mittel zur Befestigung der Schiene 
auf der Schwelle gemacht worden, und in Folge dessen hat der Holzquerschwellen- 
Oberbau trotz aller anerkannten Mängel in neuester Zeit wiederum mehr Vertheidiger 
gefunden. 

In Belgien und Frankreich z. B, dürfte die Zahl der Anhänger desselben 
wenigstens noch erheblich größer sein, als diejenige der Freunde des eisernen Ober- 
baues. Hierauf lassen u. A. die Verhandlungen des in Brüssel im August 1885 ver- 
anstalteten Internationalen Eisenbahn-Kongresses schliessen, auf dem die 
Erklärung des Referenten L^bon (Vertreter der Eisenbahn Grand Central Beige), 
»dass dem Oberbau mit hölzernen Querschwellen der Vorzug vor dem eisernen 
»gegeben werden müsse, weil letzterer nicht die gleiche Solidität und Festigkeit 
»erlangen könne, theurer und schwieriger zu erhalten und auch nicht so elastisch zu 
»befahren sei, wie der erstere«, seitens der belgischen und französischen Ingenieure fast 
ungetheilte Zustimmung fand. Nur dem Widerspruche der Delegirten aus Deutschland 
und Holland ist es zuzuschreiben, dass man dem Oberbau mit eisernen QuerschwcUen 
und zweckmäßigen Befestigungsmitteln für die Schienen die Konkurrenzfähigkeit nicht 
vollständig absprach und die Frage als noch nicht endgültig gelöst anerkannte 3. 

Getjenüber der Ansicht jener französischen und belgischen Techniker ist es 

> Glasers Annalen f. G. u. B. 1889, S. 140, und 1890, S. 12. — Deutsche Banzeitnng. 1889, S. 563 n. 
613. — Engmcerin(j. l8Sy, S. 135. 

'•> Ilnarmann. Kiscrner Oberbau für Hauptbahnen. Osnabrück 1878, S. 23. 
3 Deutsche Bauzeitung. 1885, S. 543. 



bezeichnend, dass in England bei einzelnen Bahnvenvaltungen wieder ausgedehnte 
Versuche mit eisernen Querschwellen und eigenartigen Befestigungsmitteln ange- 
stellt worden sind, nachdem seit Jahren in Folge des früheren Fiaskos mit eisernem 
Oberbau die Verfolgung dieser wichtigen Frage geruht hatte. Das Gewicht des seit 
jener Zeit fast ausschließlich verlegten Stuhtschicnen- Oberbaues belief sich aber ein- 
schließlich der Holzschwellen in den achtziger Jahren bei der Midland-Bahn auf 
228 kg p. m Geleise, während dasjenige des preußischen Breitfußschiencn-Oberbaues 
mit Untcrlagsplattcn auf sämmtlichen Holzschwellen nur 156 kg p. m Geleise, also 46**/^, 
weniger, ausmachte. Das Eisengewicht in beiden Überbauen stellte sich danach auf 
147 gegen 80,5 kg p. m Geleise'. 

Das Bedürfniss des Ersatzes der Holzschwellen durcli Eisenschwellen trat ^in 
England bei dem schweren und allerdings entsprechend kostspieligeren Stuhlschienen- 
Oberbau auch aus dem Grunde weniger hervor, weil die Befestigungsweise eine tiefe 
Lagerung der Schwelle in der Bettung gestattete, und die Befestigungsmittel selbst 
schwerer und umfangreicher waren, als beim Oberbau mit BreitfuOschienen. 

Viele Verwaltungen, welche sich an der Ausbildung des eisernen Oberbaues nicht 
betheiligten, sind dem Holzquerschwellen - Oberbau treu geblieben, weil er für billiger 
galt, und weil seine Befestigungsmittel die Auswechselung abgängiger TheÜe verhältniss- 
mäßig bequem gestatteten, während es überhaupt vortheilhafter schien, eine abwartende 
Stellung einzunehmen und die Versuche durch Andere machen zu lassen. 

Andererseits ist die Unzulänglichkeit des Holzschwellen -Oberbaues offen aus- 
gesprochen worden. 

Als z. B. im Jahre 1874 die Frage, ob die bis dahin üblichen Geleise-Kon- 
struktionen und deren Stärkeverhältnisse genügten, auf der Versammlung der Tech- 
niker deutscher Eisenbahnverwaltungen den Gegenstand lebhafter Erörterungen 
bildete, kam mehrseitig in sehr deutlicher Weise die Ucberzeugung zum Ausdruck, dass 
jene Frage verneint werden müsse. Die Verwaltung der Köln-Mindener Bahn 
war der Ansicht, dass zur Gewinnung einer neuen soliden Oberbau -Konstruktion zu 
empfehlen sei : 

Ol. Offen und klar auszusprechen, dass die Oberbau-Konstruktion für 
»Bahnen mit entwickelten schwierigen Betriebsverhältnissen mit schweren 
«Lokomotiven und Schnellzügen von großer Geschwindigkeit auf die Dauer 
»als nicht ausreichend sich erweisen wird. 

»2. Darauf zu dringen, dass alle größeren Eisenbahn Verwaltungen 

»Versuche mit solideren Oberbau -Konstruktionen machen, und diese mit 

»Konsequenz fortsetzen, auch wenn die ersten Versuche nicht gleich gelingen 

»sollten.« 

Die Gesammtheit der anwesenden Techniker schloss sich auf Grund der allseitig 

gemachten Erfahrungen insofern dieser Meinung an, als sie anerkannte, dass die in der 

erörterten Frage in Betracht gezogene Geleise- Konstruktion mit Holzqucrsch wellen und 



« Goering. Verhandlungen des Vereins für Eisenbahnknnde. Pcrlin 188g. S. ig8. 




In der Regel ist 
bei Venveadung von 
Guss eisen zur Her- 
stellung der eisernen 

Ei nzelsch wellen für 

Stuhlschienen die Form 
der Schicnenstühle vom 
englischen Holzquer- 
schwellen - Oberbau 
übernommen worden 

(Fig. 457—459)« 
Das Haften am Her- 
gebrachten gibt sich ebenso bei einigen Versuchen 
mit schweiDeisernen Querschwellen zu erkennen. 
Hier wurde zuweilen die Befestigung der zweiköpfigen 
Schiene unter Vermittclung von gusseisernen Stühlen 
angestrebt, die durch Auf gieß en oder Schweißen 
auf die Schwellen eine unverrückbare Lage bekommen 
sollten (Fig. 460). Noch in den achtziger Jahren kam 
dieses Verfahren bei einem eisernen Querschwellen- 
System auf der französischen Westbahn zur 
Anwendung (Fig. 461), 
461. 



FruMStitche We«tbahii (1887) 
I : s. 

In England hat Langley bei eisernen Querschwellen den gewöhnlichen guss- 
eisernen Stuhl vom Holzquerschwellen-Oberbau einzuführen versucht, während Wcbb 
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das Gusseisen verwarf und die Stühle aus Walzeisen herstellte, indem er die in der 
Schienenfabrikation entfallenden Enden in entsprechende Formen walzen und schmieden 
und dann auf die Schwellen nieten ließ (Fig. 462). 

Es sind dies woh! die einzigen Fälle, in denen sich ein unmittelbarer Einfluss 
der Einrichtungen des Holzschwellen-Geleises auf die Ausführung der Befestigungsmittel 
bei eisernem Oberbau nachweisen lässt. Namentlich tritt mit den breit füll igen 
Schienen eine große Unabhängigkeit in der Konstruktion der Befestigimgsmittel auf. 

462. 



Platten und 
Knaggen, durch 
Vernietung mit 
den letzteren ver- 
bunden wurden 
(Fig. 463)- 

Des Weiteren 
sind hin und 
wieder, u. A. von 
der Pennsyl- 
vania-Bahn in 



1 



WVbl). London «nd Norih-Western fi88o) 
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Vonviegend wurde dabei von dem 
Nietbolzcn, dem Kjeil und 
der Schraube Gebrauch gemacht. 

Eine unmittelbare Vernietung Venüetung 
der breitfüßigen Schiene auf die 
Querschwellen ist allerdings bei 
eisernem Oberbau für Hauptbahnen 
niemals durchgeführt worden. 
Zahlreich sind dagegen diejenigen 
Fälle, in denen Zwischenglieder 
zwischen Schienen und Schwellen, 



Niete bei Quer- 
schwrllcn. 



463. 



Zorti-Vauiherii». Paris-Lyon- MitUlmcci (i86<) 
i: 5. 
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Seil- 



K«il he\ Brpit- 
fuDschienen. 



467. 



In allen solchen Fallen , wo von diesem Befestigungsmittel Gebrauch gemacht Vcrhaiie» der 

worden ist, hat man es mit der Zeit zu Gunsten von Schrauben verlassen, theils, weil 

die anfangs so starre Verbindung der Gestängetheile sich von mehr oder weniger kurzer 

Dauer erwies, tlieils auch, weil die Vernietung an und für sich zu ungünstigen 
I 
Spannungen in den verbundenen Trägertheilen und dadurch zu Brüchen der letzteren 

führte. 

Diese Erkenntniss und der Umstand, dass bei erfolgter Vernietung weder 
besondere Sicherungen gegen Losewerden, noch auch ein späteres Nachziehen einzelner 
oder sämmtlicher Befestigungsmittel ausgeschlossen war, verschafften dem Keil und 
der Schraube für die Verbindung der Schienen mit den eisernen Schwellen das 
Uebergewicht. 

Die Benutzung von Keilen beschränkte sich im eisernen Oberbau nicht etwa 
ausschließlich auf die Befestigung von zweiköpfigen Schienen in Stühlen (vgl, 
Fig. 461 u, 462), sondern sie dehnte sich auch auf die Breitfußschiene aus. Für diese KcU bei smhi- 

, schienen, 

wurde eine Ausrüstung der Schwellen gewählt, welche die Festhaltung der Fuß- 
ränder der Schiene mittelst eines auf der einen oder auf beiden Seiten angebrachten 
Keiles ermöglichte. 

Schon bei dem ersten Versuche 
mit gusseisernen Querschwellen hatte man 
diese mit Rippen versehen, welche schwalben - 
schwanzlbrmig sich gegeneinander kehrten 
und zwischen sich die mit einem eisernen 
Keile festgehaltene Schiene aufnahmen 
(Fig. 467). In späteren Fällen wurde eine 
wenig abweichende Ausführung häufig zu 
Befestigung breitfüßiger Schienen auf eiser- 
nen Querschwellen gewählt. Die Deckplatte 
schweißeiserner Schwellen pflegte man da- 
bei an zwei neben den Schienenfußrändern 

liegenden Stellen aufzuschneiden und zwei Lappen an jeder Schienenauflagerstelle durch 
Aufwärtsbiegen herzustellen, zwischen denen die Schienenfüße Platz fanden; auf der 
einen Seite vervollständigte der wagerechte Schlusskeil die Befestigung der Schienen 
(Fig. 468). 

In den sechziger und siebziger Jahren spielte in dem eisernen Querschwellen- 
Oberbau der europäisch -festländischen Bahnen der lothrechte Schlusskeil für die Be- 
festigung breitfüßiger Schienen eine beträchtliche Rolle. Er fand seine Einführung 
■gelegentlich französischer Versuche, wobei die Festklemmung der Schienen durch den 
Keil ermöglicht wurde mit Hülfe von besonders geformten Krampen, die, in die ent- 
sprechend gelochte Schwellendecke eingesetzt, den Schienenfuß zwischen sich aufnahmen, 
während der Keil die Pressung der einen Krampe gegen den inneren oder äußeren 
Schienenrand hervorrief (Fig. 46q — 47»)» 



Scliolti>ichr Hulinrn (t8oo| 
I : 5. 




Eisenflächen. Dieser Verschleiß hatte ein baldiges Lockerwerden der Befestigung^ 

Folge, womit Spurerweiterungen und sonstige Uebelstände erzeugt wurden, welche 

470 471. 





Grand Ceotral Beige (iMSJ Beigiich-Markischn Batin (187B) 
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Geleiseunterhaltungs -Arbeiten erschwerten. Mancherlei Verbesserungsvorschlägen folgten 
entsprechende Versuche zur Beseitigung jener Mängel durch Zwischenlegcn von Blech- 
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Stückchen, Stauchen der Keile, Vergrölierung der Berührungsflächen, entsprechende Ge- 
staltung der Krampen, Verstärkung der Schwellendeckc u. dgl. m. 

Alle Bemühungen, die Keilbefestigung lebensfähig zu machen, hatten nur vor- 
übergehenden Erfolg. Die Beantwortungen der von der Techniker-Versammlung 
des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen im Jahre 1868 in München an 
die Mitglieder des Vereins gerichteten Frage nach den neuesten Erfahrungen mit ganz 
eisernem Oberbau stellten den eisernen Qucrschwellcn an und für sich ein recht günstiges 
Zeugniss aus ; man hob aber dabei hervor, dass die Keilbefestigung wenig befriedige, und 
dass der Oberbau mit eisernen Qucrschwellcn und dieser Befestigungsweise woh! stets 
höhere Unterhaltungskosten verursachen werde, als Holzquerschwellen-Oberbau '. Dem 
angeblichen Vorzug der leichten Nachziehbarkeit der Keile stellte sich der Nachtheil ent- 
gegen, dass sie auch leicht aus dem Gestänge entfernt werden konnten. Es sind denn 
auch in der That wiederholt streckenweise Entwendungen der Keile vor- 
gekommen, welche den Betrieb gefährdeten, so dass die betreffende Eisenbahnbehörde 
Belohnungen für die Ermittelung der Thäter auszuschreiben sich veranlasst sah*. 

Die Einfachheit des Nachtreibens der Keile im Falle eingetretener Lockerungen Beiondere Keii- 
hat noch zu einigen besonderen Ausbildungen der Keilbefestigung geführt. So ist in 
Belgien Ende der sechziger Jahre versucht worden, durch Antreiben einer keilförmigen 

472. 
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Unterlagsplatte die etwa lose geu'ordenen Krampen wieder ans^ziehcn (Fig. 472). Auf 
ähnlichem Gedanken beruhende Konstruktionen kamen fast zwanzig Jahre später in 
Frankreich unter Benutzung eines oder zweier keilförmigen Zwischenstücke zwisclien 
Schiene und Schwelle zur versuchsweisen Ausführung (Fig. 473, 474). 

Um die im eisernen Oberbau zur Befestigung der Schienen auf den Schwellen Keii.icbenmc. 
benutzten Keile gegen gänzliches Losewerden zu schützen, hat man sich, wenigstens 
bei horizontal eingebrachten Keilen, hin und wieder besonderer Mittel bedient, falls 



» Organ f. d. F. d. E. 1871, S 59. 
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Die zwischen Fußrand und Schwellenklinkunc 
eingeschlagenen schmiedeeisernen Schluss- 
keilc pflegen neuerdings von i ndischen Bah- 
nen als Spaltkeile vorgeschrieben zu werden • 
nach dem Eintreiben wird durch MeiOel 
und Hammer das dünnere gespaltene Ende 
(Fig. 475) geöffnet. Lothrechte Keile 
konnten eine derartige Sicherung nicht er- 
halten. Wagcrechte Holzkeile hat die 
französische Ostbahn durch eiserne 
Ns^el zu sichern gesucht, welche sie nach 
Anzug des Keiles in dessen dünneres Ende 
dicht neben dem Schienenfuß einschlagen 

.:,. ^'«^^ l^'g- 476). 

Die ältesten in England versuchten Langschwellen- Systeme mit Briick- 
schienen zeigten eine Verschraub ung der Schienen mit den Schwellen derart, dass die 
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Unmittelbftre 
Vftschtaubung. 
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Schraubcnbolzen durch die entsprechend gelochten Schienenfüße gingen, und die 
Muttern der Schrauben entweder unterhalb der Schwelle oder auf den flachen Schiehen- 
füüen sich befanden (Fig, 477, 478). In beiden Fällen kamen Holzeinlagen zwischen 
Schiene und Schwelle in Anwen- 
dung, welche nicht allein ein sanf- 
teres Fahren hervorrufen, sondern 
auch den Zweck erfüllen sollten, 
vermöge ihrer Elastizität ein festeres 
Anziehen der Schraubenmuttern zu 
gestatten. 

Die unmittelbare Berührung 
der Schraubenköpfe und Muttern niiit 
den Schienen auf so kleinen Flächen , 
wie sie diese Einrichtung bedingte, 
rief an den Berührungsstellen einen 
raschen Verschleiß der Befestigungs- 
theile, sowie der durch die Lochung 
schon geschwächten Schiene hervor. 
Ausnahmslos lassen spätere Konstruk- 
tionen , bei denen es sich um die 
Befestigung (lachfüßiger Schienen 
handelte, das Bestreben erkennen, 
durch Vergrößerung der Berührungs- 
fläche zwischen Schiene und Be- 
festigungsmittcl jenen Uebelstand zu 
mildern. 

Wo bei einigen der ältesten Versuche mit eisernem Quersch wellen -Oberbau Loihrechie 
auf dem Festlande ebenfalls die Einschaltung von Ilolzkissen zwischen Schiene und Kicmrapimw. 

479. 



ReynoMs. 



Engtische Uahncti (1845) 
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Macüonncll. Bristul-Excter (iSj«) 
1:5. 



nnror 



H--H.r et Cnuillel (l«6»l 



Schwelle vereinzelt für nothwcndig galt, versuchte man den lothrecht stehenden Be- 
festigungsschrauben durch Hinzufügimg von Unterlagsplättchen unter den Schrauben- 
muttern eine günstigere Anlage auf den Schienenfußrändern zu geben (Fig. 479)» Damit 




Rhalntiilia tlahn (iln) 



ihrea Platz änhrmgcu 
kömiea, eriiielfceiKfie 
köpfe gevrohnlicfa eine lä 
liehe Form und 
SchweHcndecke wurde 
entsprecheod länglich 
locht, so dass die Schraub« 
nach erfolgtem Du 
stecken, um einen recht 
Winkel gedreht, fest ange- 
zogen werden konnte 
(Fig. 482). Die Form des 
Schraubenbolzens ist n 
mcntlich im eisernen Que 
schwellen - Oberbau häuf 
beeinfiusst worden dur< 
die Vorschrift, die Spu: 
weite des Geleises in Kurve 
von bestimmten Radic 
über die normale Spur hin 
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lus erweitern zu können, ohne für solche Fälle eine besondere Schwellen- 
)chung vornehmen zu müssen. Dieser Zweck wurde erreicht durch Anbringung 
leitlicher Ansätze an dem unter dem Kopf der Schraube vorgesehenen Vierkant 
^(^»g- 483), wobei man dann meistens darauf verzichtete, die Schraube von oben ein- 
führen zu können. Wenn in solchen Fällen für die Schienenbefestigung mehrere in der 
Form ihrer Ansätze von einander abweichende Schienenschrauben zugelassen waren, so 
vermehrte sich dementsprechend die Zahl der möglichen Spurerweiterungen (Fig. 484). 



483- 



HcMisch« Ltidwtgsbahn (1879) 
1 : 5. 
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Was die 
FormderKleram- 
platten betrifft, 
so ragten diese bei 
ihrem erstmaligen 
Vorkommen bis an 
den Steg der breit- 
füßigen Schiene 
heran und lagerten 
im Uebrigen flach 
auf der Schwellcn- 
decke(vgl. Fig. 480). 
Klcmmplatten 
wesentlich gleicher 
Konstruktion haben 
lange Zeit hindurch 
ausgedehnte Ver- 
wendung gefunden. 
Durch Benutzung 
von Plättchen ver- 
:hiedener Breitebei 
durchweg gleich 
gelochten Schwellen 
ergab sich unter 
Beibehaltung stets 
gleicher Schienen- 
schrauben die Mög- 
lichkeit einer Spur- 
cnveiterungfür Kur- 
ven (vgl. Fig. 481). 
Die Klemmplatten 
erfuhren im Jahre 
186g eine grund- 
sätzliche Aenderung dadurch, dass sie einen in die gelochte Schwelle hinein- 
ragenden Ansatz nach unten erhielten (Fig. 485), welcher dazu bestimmt war, den 



Eiilwickliing der 
Klrmmplattv. 
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Rheinische ßahn (1877) 
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487. 



Brsoodrre 

Klnmnplktlcn- 

form«n. 



Rbeiniftche Bahn (1877) 
i:S. 
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Schraubenbolzen' von dem seitlich gegen ihn ausgeübten Druck durch den SchicncafaO 
zu entlasten. In dieser Ausfuhrung fanden die bis dahin aus Gussets cn ge(crtigtEa 
Klcmraplättchcn erst seit Ende der siebziger Jahre eine belangreich crt Verwendutg, 
als sie aus dem haltbareren Tempcrguss und aus Walzeisen hergestellt wurden 
(Fig. 486). Die Regelung der Spurweite in Kurven bewirkte man nach wie vm 
durch Klemmplattcn verschiedener Breite (Fig. 487). Einige BahnverwallunL 

einen solchen VVerth mi 
einen allmählichen Ucbcf- 
gang in eine weitere Spur, 
dass sie die Zahl der ver- 
sdiiedenen Klemmplattcn 
von ursprünglich zwei von 
einander abweichenden auf 
sechs und später sogar auf 
zehn vermehren zu müssen 
glaubten, womit es dann 
freilich möghch war, nidit 
weniger als neunzehn ver- 
schiedene Spurweiten herzn- 
stellen. 

Um der Noth wendig- 
keit der gesonderten 
Walzung mehrerer un- 
gleich breiter Klemm- 
plattcn zur Herstellung 
von Spurweiten ver- 
schiedener GröOe 
überhoben zu sein, 
ließ man auch wohl 
eine iMehrtheilung der 
Klemmplättclien ein- 
treten. Der eine Theil 
erhielt solche Gestalt, 
dass er die Regelung 
der Spur\veite ge- 
stattete, während der 
andere die Nieder^ 
drückungdesSchienei 
fuOes auf die Schwell« 
besorgte (Fig. 488— "> 
490). 
Kccw„. fc,«„.Loth.i«Kcn h8,v) ^.^ Klemmplatten- 
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befestigung kam beim eisernen Langschwellen- Oberbau in ihrer einfachsten Aus- 
führung zur Benutzung (Fig. 4g i, 492), da hier zunächst eine Spurregelung durch 
die Befestigungs- 49o- 

weise nicht gefor- 
dert wurde. Doch 
hielt man es mit- 
unter für wünschens- 
werth, nach erfolg- 
ter Verlegung eine 
Regelung der Spur 
innerhalb gewisser 
Grenzen in be- 
quemer Weise aus- 
fuhren zu können, 

und richtete deshalb die Klemmplattenbefestigung dementsprechend ein (Fig. 493, 494). 

Bei einem in der neueren Zeit in Nordamerika angestellten Versuch mit eisernen 

Querschwellen , bei welchem zu beiden Seiten der Schiene Schraubenbolzen deren Be- 



Heipdl. Oesicrreichuche StnAttbahn ((88i) 
1:5. 
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Hilf. MasiBiiische Bahn (1868] DirrVtion Frankfurt a,M, (i888J 
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festigung vermitteln, bekamen die Klemmplatten eine solche Form, dass ihre unteren 
Flügel gleichzeitig als ünterlagsplatten unter den Schienenfülien dienten, während durch 



493- 
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Hobenegger. Oestcrrelchiiche Nordwutbahn (18B1) 
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mehr oder weniger festen Anzug der einen oder anderen Schraube eine Veränderung 
der Spurweite möglich wurde. Die Sclirauben selbst erhalten in diesem Falle einen 




dem Geleise konnte 
durch VerfüUung der 

Außenseite ein 
größerer Schutz gegen 
atmosphärische Ein- 
flüsse und eine erhöhte 
Siclierung gegen Ver- 
schiebungen verliehen 
werden (Fig. 4g6). 

Die Befestigung 
durch wagerechte 
Schrauben be- 
schrankte sich, wenigstens in der ersten Zeit des eisernen Oberbaues, vorwiegend auf 
zweiköpfige und Pjlzschienen. 

Die erste Venvendung wagcrcchtcr Schrauben zur Befestigung der Fahrschienen 
mit eisernen Schwellen erfolgte im Jahre 1855 bei einem englischen Obeibau- 
systeme mit winkelförmigen Langschwellen (Fig. 497). Kinc ebenfalls in England im Jahre 
1863 versuchte eiserne Querschwelle besaß aufgeschweißte Ansätze, mit welchen der Steg 
der doppelköpfigen Schiene unmittelbar verschraubt war (Fig. 498). In den sechziger Jahren 
sind in Deutschland mehrfach pilzförmige Schienen auf diese Weise mit den loth- 
rechten Schenkeln zweitheiliger Langschwellen verbunden worden (Fig. 499, 500). 

Die wagerechten Schrauben theilten mit den lothrechten den Mangel genügen- 
der Berührungsflächen. Neben dem schnellen Verschleiß der Befestigungstheile selbst 




edbrdeite dne besondere Gestaltung der Schwelle an der Schienenauflagersteile und 
brachte eine tta/ke ßean^rucbui^ des Schraubenbolzens quer zu seiner Achse mit sich. 

In Deutschland fand eine Konstruktion 
mit vollkommen gerader unter dem Schienen- 
fuß durchgezogener wagerechter Schraube 
und Verklammer ung der Schiene mit der 
Schwelle ebenfalls Seit Ende der siebz^er 
Jahre sowohl beim Langschwellen-, als auch 
beim Querschwellen - System Anwendung 
(F'&- 503» 504)- Die beiden im Lang- 
schwellen-Oberbau vollkommen mit einander 
übereinstimmenden und im Querschweilen- 
Oberbau mit Rücksicht auf die erforderliche 
Schienenneigung etwas von einander ab- 
weichenden Klammem 
greifen mit oberen 
I laken über den 
Schienenfuß und mit 
unteren Ansätzen unter 
die entsprechend ge- 
loclite Schwellendecke. 
Die Schraube selbst 
wird nur in ihrer 
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ausgehend, dass es geboten erscheine, Bolzen, Niete und Keile als sich leicht 
lösende und zu Verschleiß Anlass gebende Theile ganz zu vermeiden , bracliten 
De Serres und Battig 1876 auf österreichischen Bahnen bei einem eisernen 
Langsch wellen - Oberbau eigenartige Querriegcl für die Befestigung der Schiene 
auf den Schwellen in Anwendung. In den oberen Einschnitten der Querriegel 
sollten sich die pilzförmigen Schienen zwischen den lothrechten Flügeln der beiden Lang- 
schwellenhälften unter der Einwirkung der rollenden Last festklemmen jFig. 505). 
Die hierdurcli her- 
beigeführte Besei- 
tigung der bis dahin 
üblichen und für un- 
entbehrlich gelten- 
den Befestigungs- 
mittel rief bei einer 
recht großen An- 
zahl von Eisenbahn- 
technikern lebhafte 
Befriedigung her- 
vor ' . Andererseits 
wurde zwar gleich 
nach dem Hekannt- 
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W. Harlow. FraniöMsch»? Sildbahn (185$) 



Hailwicti. R)ic!tii>clic Bahn (186*) 



werden des Systems das Bedenken laut, dass es beim 
Lockerwerden der Befestigung an Mitteln fehle , die 
genügende Festigkeit im Gestänge wiederherzustellen'. 

Der Glaube an die Vorzügltchkeit des in dem neuen 
System ausgedrückten Trinzips hat nicht lange vorgehalten, 
da der Mangel eines dauernd festen Verbandes der einzelnen 
Geleisetheile unter einander die angestellten Versuche in kürzester Zeit fehlschlagen ließ. 

Geleisesystcme , bei welchen mit den Schwellen naturgemäß auch die Befesti- 
gung der Schienen auf den Schwellen wegfallt, sind die Schwellenschienen 
(Fig. 506, 507). 



« Organ f. d. F. d. E. 1878. Supplement, S. 50. 
» Ilaannann. Glasers Annalen 1878. Nr. 20, S. 263. 
Hanimann, Kiii«nb»hnKel«ifc. 1. 
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1883 an wurden neben den Nieten in gleichen Abständen Schrauben zur iJel'estj 
beider Träger versucht. Sorgfältige Messungen und Beobachtungen an dem Ge! 

erbrachten die Ueberlegenheit der Schraube 
über die Niete; in Folge dessen sind ■ 
Jahren für Hauptbahnen keine vernietete 
Schwellenschicnen mehr zur Verlegun 
gelangt. Anfangs waren die Schraube 
in derselben Anordnung wie die Niet 
eingezogen (Fig. 510). Später Icamq 
nur unter dem Kopf der Schiene Stq| 
sclirauben zur Anwendung, während di 
Aufgabe des Zusammenhaltens der Fu 
flügel besonderen U - Eisen zugewiesen v 
die, durch lothrechte Schrauben befesti] 
zugleich dem Langswandern des Gestan| 
in der Bettung entgegenzuwirken bestfmi 
sind (Fig. 511). An Stelle der angeschrau 
tcn Fußlaschen traten seit 188g T-Eis 
Fußklammern, die durch Umschmieden d 
Flansch-Enden an die Ränder des Schiene 
fußes befestigt wurden (Fig. 512J. D 
Rücksicht auf möglichste Einheitlichkeit u 
Uebereinstimmung der Befestigungsmitt 
mit den zur Ausrüstung der Stöße dienend 
Laschen und Schrauben, und das fortgesetzl 
Streben nacli thunlichster Verbesserung 
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fder Konstruktion und nach Vereinfachung der Fabrikation führten im Jahre i8gi zu 
[Versuchen auf der Georgmarrenhütte-Hasberger Bahn mit einer Spannklemmen- 



51a. 



Haarmann. Württemberghche Staattbahn (1889) 
' : 5- 



Haartnann. 



GeorgmaHenhQttc - Hasbergen (1891) 



befestigung; kurze Ab- 
schnitte des Laschen- 
profils wurden dabei 
paanveisc durch je eine 
in der halben Höhe des 
Trägers angeordnete 
Schraube zwischen die 
Laschenanlageflächen 
der Schienen einge- 
presst (Fig. 513). Es 
sollen später Siche- 
rungen für die Schrau- 
benmuttern angebracht werden. 

Neben der reichlichen Bemessung der Stärkeverhältnisse von Schraubcnbolzen 
und Muttern hat sich die Anbringung einer wirksamen Schraubenmutter-Siche- 
rung im Allgemeinen als sehr wescndich erwiesen für das Verhalten der im Oberbau 
zur Schienenbefestigung benutzten Schrauben. Als solche Sicherungsraittel sind zahl- 
lose Konstruktionen in Vorschlag und zur Ausführung gebracht worden. Am ausge- 
dehntesten ist der aus Stahl hergestellte eintheilige Federring in 
Gebrauch gekommen (Fig. 514). Er hat namentlich im eisernen ^^ 

Querschwellen-Geleisc bei den zur Befestigung von Klemmplätt- ^^ 

chen verwendeten Schrauben groOe Verbreitung gefunden. Doch c^* 

haben sich im Laufe der Zeit erhebliche Mängel herausgestellt, 
welche in erster Linie auf das dazu verwendete Material zurück- 



Bchraabfln- 
■ichernng. 
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geführt wurden. War dieses zu weich, so versagte der Federring sehr bald den Dienst, 
war CS d^cgcn zu hart, so traten häufig Brüche der Ringe ein, welchen dann Locke- 
rungen der Schrauben unvermeidlich folgten. Manche Verwaltungen haben deshalb 
sogenannte doppelte Federringe benutzt (Fig. 515), ohne jedoch damit eine wesent- 
lich wirksamere Sicherung zu erreichen. Um ein Rückwärtsdrehen der Schraubenmuttern 

zuverlässig zu verhüten, wurde sogar 
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Post. Siimatra-Ilahn (1887) 
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Hrrnard. lli-lKi^clic Slaatsbahn HohcnpRRcr. Orstcrrcichisrhc 
(1886) Nnnlwostbahn (1881) 

I : S. « : 5- 



S«9- 



520. 



das Mittel angewandt, den von dem 
Federring berührten Flächen kleine 
Zacken zu geben (Fig*. 516), oder den 
Ring an der Oeffnui^psstelle so zu g^estalten, 
dass ein Eingreifen in die 2^cken der 
Mutter gesichert schien (Figf. 517}. Solche 
Versuche sind aber nur vereinzelt geblie- 
ben. Sicherungen, welche die Muttern 
nur bei bestimmten Stellungen, meist bei 
jeder sechstel Drehung, festhalten, haben 
sich besser bewährt. Das sogenannte 
Hohcneggersche Plättchen, bei 
welchem durch Einschlitzen und Auf- 
biegen eine Widerstandsecke gegen Los- 
drehen der Mutter geschaffen ist (Fig. 
518), hat sich vielfach durch Verrosten 
und Abbrechen des unter Umständen 
mehrfachem Auf- und Niederbiegen unter- 
worfenen Bleches auf die Dauer als wir- 
kungslos erwiesen. 

Bei der zweitheiligen Schwellen- 
schicnc hat der Verfasser nach ungünstigen 
Erfahrungen mit Federringen Keilplätt- 
chcn mit Splint und zuletzt winkelförmige Unterlagsscheibcn mit Hakcn- 
kcilen mit Erfolg cin^^cführt (Fig. 519, 520). 

Wenn auch die Erkenntniss der dem Geleise anhaftenden Mängel in mancher 
Richtung' zu Verbesserungen des Oberbaues geführt hat, so gehen doch selbst nach 

Bestehen der Lokomotiveisenbahn die Anschauungen 
der Techniker über die einzuschlagenden Wege zur Erzielung eines möglichst 
vollkommenen Eisenbahn -Oberbau es noch weit auseinander. Es ist das nicht 
nur hinsichtlich der Form, Stärke und Länge der Schienen der Fall, sondern, wie es 
die geschichtliche Betrachtung der Schienen-Unterlagen und der Befestigungsmittel er- 
wiesen hat, auch in Bezug auf das ganze System der Geleisekonstruktion. 

In einigen lündern, wie z. B. in Belgien, Frankreich und Nordamerika 
haben mehrere Eisenbahnen, den Anregungen des schwedischen Ingenieurs Sandberg 
folgend, das Heil in der Verwendung schwerer Schienen erblickt: demgegenüber suchen 
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Österreichische Bahnen nach dem Vorschls^e des Eisenbahn-Ingenieurs Heindl die 
Lösung der Frage in etwa doppelt so schweren eisernen Querschwellen, als wie solche 
bislang zur Verwendung gelangten. 

Ferner macht man in England; wo bisher das Doppelkopf-Stuhlschienen-System 
fast allein herrschend war, neuerdings wieder Versuche mit schweren BreitfuDschienen 
auf Holzschwellen. Auch sind in den letzten Jahren vielfach eiserne Querschwellen 
nach dem System Web b eingeführt. In Deutschland, wo die BreitfuDschienen seit 
mehreren Jahrzehnten ausschlieDlich das Feld behauptet haben, sprechen sich ver- 
einzelte Stimmen dafür aus, zu dem englischen Doppelkopf- Stuhlschienen -Oberbau 
überzugchen; andere wollen durch größere Anzahl, also dichtere Lage der Quer- 
schwellen, unter Vermeidung einer schwereren Schiene eine Kräftigung des Oberbaues 
erwirken. Obgleich in Deutschland im Allgemeinen die Holzquerschwelle mit BreitfuD- 
schienen die Herrschaft behalten hat, so verwendet doch eine Reihe von Bahnen ganz 
oder theilweise eiserne Lang- oder Querschwellen. 

Diese große Verschiedenheit der Anschauungen beruht auf der Thatsache, dass 
die gegenwärtig herrschenden Oberbausysteme allesammt nicht völliges Genüge leisten ; 
andererseits wagt man auf Grund der mit manchen Konstruktionen erfahrenen Ent- 
täuschungen allgemein noch keine Entscheidung darüber zu treffen, wie den vorhan- 
denen Mängeln in wirksamer Weise abzuhelfen sei. 

In dem einen Punkte allerdings sind alle Fachleute einig, dass den An- 
sprüchen gesteigerter Fahrgeschwindigkeit und höherer Belastung 
gegenüber der Oberbau verstärkt werden müsse. 

Wie weit die zu diesem Zwecke geplanten Maßnahmen sich der Sache forderlich 
erweisen werden, bleibt abzuwarten. Der Verfasser hat, wie bei früheren Gelegen- 
heiten, so auch anlässlich des den Werken und Sammlungen des Georgs-Marien- 
Bergwerks- und Hüttenvereins zu Osnabrück am i. Juni 1890 zu Theil gewordenen 
Besuches der zur Jubelfeier des vierzigjährigen Bestehens des »Vereins der 
deutschen Eisenbahn-Techniker« zusammengekommenen Vertreter, unter Hin- 
weis auf die bisherige Bewährung der Schwellenschiene auszusprechen sich gestattet, 
dass ein allen Anforderungen des künftigen Bahnverkehrs gerecht 
werdendes Eisenbahngcleise nur dann zu beschaffen sei, wenn die Techniker 
ihr hauptsächlichstes Augenmerk auf die Herstellung eines »stoßfreien« Oberbaues 
richten '. 



» Ztg. d. Vereins deutsch. E. ,V. 18. Juni 1890, S.475. 
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Ein allgemeiner Ueberblick über die mit der Zeit ausgeführten Schienenstoß- 
Konstruktionen lässt zunächst erkennen, dass die zur Beseitigung oder Mildening 
der Stoßschwächc gewählten Mittel sich entweder auf die Lage der StoDs teilen 
im einzelnen Fahrstrange, sowie im Geleise, zu einander und zu den Schienenunterlagen, 
oder auf die Ausrüstung der Stoß stellen, die Längs -Verbindui^, beziehen. 



GrSfie der 
BtoAiaoke. 



Stoßlage. 

Im Laufe der Jahre hat das Streben, die Zalil der Schienenstöße zu verringern, 
zu der Verlängerung der Schienen von i y (919,4 mm) auf 9 m, vereinzelt auch auf 
12 m und mehr geführt (Fig. 521 — 524). 

521. 522. 
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Preulilüchc Sc:iat.sbuhiicn (1885J 



Die Rücksicht auf die in Folge von Tempcraturwechsel unvermeidlichen I^ängen- 
veriinderungen der Schienen legt dem Eisenbahntechniker gewisse Beschränkungen in 
der Abmessung der Schicnenlänge auf, weil mit dieser im gleichen Verhältniss auch 
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, Fnuudsüche Südbahn (188$) 

I : look 

die SloOlücke wächst Allerdings hat es in der Elsenbahnwcit zeitweilig Stimmen 
gegeben, welche sowohl für die Stoßlücke als auch für die Länge der Schienen 
derartigen Schranken eine weniger groJlc Bedeutung beilegten. So wurde von 
amerikanischen Ingenieuren Ende der fünfziger Jahre fiir die Zulässigkeit von StoO- 
lücken über das gewöhnliche Maß hinaus der Umstand hervorgehoben , dass auf der 
New-York- and Erie -Eisenbahn bei einer Besichtigung fünf aufeinander folgende 
Stoßlucken mit je 2" (50,8 mm) Weite, mehrere mit 2'/^" (63,3 mm), eine mit 3" 
(76,2 mm) und eine sogar mit 3'/," (88,9 mm] Weite gefunden seien, und dass die 
Hälfte aller Stöße auf einer Geleiselänge von einer viertel englischen Meile (0,4 km) 
im Durchschnitt i7a'(38,i mm) weite Lücken aufgewiesen hätte. Die Schienen hatten 
die damals gewöhnliche Länge von 15' (4,572 m), und das Thermometer zeigte bei 
Feststellung der angeführten Ergebnisse 65" Fahrenheit (18,3*" Celsius). Wenn einem 
solchen Geleise — so folgerte man — eine Betriebsunsicherheit nicht innewohne, 
so müsse es zulässig sein, Schienen von weit größerer als der üblichen Länge zu 
venvendcn, und somit den Stößen beträchtlichere Lückenweiten zu geben '. 

Das Bestreben, die Zahl der Stoße in einem Gekise thunlichst zu vermindern, 
hat denn auch zu Versuchen mit ungewöhnlich langen Schienen geführt; ja es ist selbst 
nicht unversucht geblieben, durch Zusammenlöthen oder Zusammenschweißen 
mehrerer im Fahrstrange aufeinander folgenden Schienen ein mehr oder weniger stoß- 
loses Gestänge zu erzielen. Schon Berkinshaw glaubte im Jahre 1820 die Stöße 
durch Aneinanderschweißcn der Schienenenden auf größere Längen beseitigen zu 
können', und der gleiche Gedanke ist dann später von Zeit zu Zeit wieder aufgetaucht. 
Man hat sich sogar zeitweilig ernsthaft damit bcfasst, ohne Rücksicht auf den Längen- 
ausgleich der Schienen deren Vereinigung zu einem über die ganze Strecke durch- 
laufenden Gestänge ganz ohne Stöße zu bewirken'. Die dahin gehenden Versuche 
englischer und amerikanischer Ingenieure sind gleichwohl stets an der Längenveränderung 
der Schienen in Folge der Wärmesch wankungen gescheitert. Die neueste von dem 
Amerikaner Elias E. Ries vorgeschlagene Mctliodc des Zusammenschweißens der 
Schienenenden durch einen elektrischen Strom scheint bei keiner Bahn nennenswerthe 



« Colburn-HoUey. The Permanent Way. Ncw-Vork 1858, S. 96, 

» Tredgold. A Pructicdl TrcÄtise on Railroads and Carriages. London 1825, S. 31, 

3 Colbum-llolley. The Permanent Way. New-York 1858, S. 96. 
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Beachtung gefunden zu haben. Für die Durchführung des Verfahrens wurden auch iai 

Allgemeinen nur theoretische Gründe angeführt'. 

stoßlago Hinsichtlich der Lage der Stoßfugen im einzelnen Fahrstrange tui 

tm Quer- ^^^ jj^. gcj^jenen unterstützenden Schwellen ist bei den alteren Eisenbahnanlagen eine 
fchwellen- 
geleiiMtrang. bestimmte Regel nicht befolgt worden . Wed^r bei den ersten schmiedeetsemen Fladi- 

oder Bandschienen, noch bei GutJschienen auf Holzlangschwellen ist hierin eine ausge- 
sprochene Ordnung zu Tage getreten. 
Friier Stoß. Erst als sich beim Wcgfaulen von Holzlangschwellen zufällig fand, dass 

eiserne Schienen unter Umständen an sich steif genug seien, die Last und die Wirkungen 
der Fahrzeuge auf mäüige Spannweiten von Querholz zu Querholz aufzunehmen, war! 
die Anregung für eine bestimmte Lage der Stöße zu den Schienenunterlagen gegeben. 
Man unterstützte die Stöße durch die Schwellen (F'ig. 525, 526)'. Der feste Stoß, 

d. h. derauf einer Schwelle licg-endc, 
J war demnach bereits im letzten 

Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts 
bekannt. Er ist in Europa etwa 
sechzig Jahre lang beim Quer- 
schwellen-Oberbau der Regel nach,, 
und zwar bei den verschiedensten 
, ; s, Konstruktionen, zur Anwendung ge- 
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Englische Bahnen (um tSoo) 
I : 10. 



kommen (Fig. 527 — 538). Auf vielen amerikanischen Eisenbalinlinien ist der feste 
Stoß bis in die Jetztzeit in Gebrauch geblieben, und ein großer Theil dieser Bahnen 
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teehrthciliger 
Schtcnen. 
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Der in den vierziger Jahren in Amerika von Winslow und Latrobe in ver-^ 
schiedenen Formen ausgeführte Holzqucrschwellen-Oberbau mit roehrtheih'gen Schtcnea 

hatte durchweg feste Slölie ; die StoOstellen der ein- 
zelnen Theile lagen in regelmäOigein Wechsel Mnd 
waren unverlascht (Fig. 541, 54a)'. 

Das allmähliche Verlassen des festen Stoßes io' 
England und auf dem europäischen Festlandc 
ging ziemlich Hand in Hand mit der Einführung 
Laschen als Verbindungsglieder der aneinander 
schließenden Schienenenden. 

Der englische Ingenieur W. Bridges Adams 

machte zuerst auf die Vortheile aufmerksani , weU 

sich herausstellen müssten, wenn der Stoß nicht dir« 

unterstützt würde. Er verlebe im Jahre 1847 Versuchs-' 

' = '«•• weise einige Stöße beim Querschwellen - Oberbau 

zwischen die Schwellen und ließ die beiden Stoßschwellen, zwischen welchen 

der Schienenstoß gewissermaßen schwebte, nur 6" (152,4mm) voneinander abstehen. 
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Widslow, Ihka-Schcucctady {1849) 
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Win»low. Utica-Sclienectady (1849} 
I : 50. 

Indem von einer weiteren Befestigung der loschen Abstand genommen wurde, reichten] 

die Flachlaschenenden bis in die Stühle hinein [Fig. 543) '. 

Zwei Jahre später führte W. H. Barlow auf der 
Midland -Bahn mit seinem Plattcnlager-Oberbau den 
schwebenden Schienenstoß ein (Fig. 544)^, und im 
Jahre 1850 wandte ihn zum ersten Male Ashkroft 
ohne besondere I^schenstühle beim Querschwellen- 
Oberbau an (Fig. 545)*. Nachdem dann die Bahnen 
London and North-Western, Eastern-Coun- 
ties, Edinburg-GIasgow mit der schwebenden 



Bridges Adam*. EngUud {lin) 
1 1 10. 



« Tappe. Organ f. d. F. i\. E. 1853, S. 93. 

' Minntes of Proccedings. Institution of Civil-Enginecrs. London 1857, S. 230. 

3 Ebenda. London 1S57, S. 241. 

4 Ashkroft. Fishing Rail Joints. Circulair of Permanent Way Company 1855. 
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Stoß- Anordnung vorgegangen waren, folgten in der zweiten Hälfte des sechsten Jahr- 
zehnts auch die London and South-Western und andere englische Bahnen. 

544- 
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A'khkrMfl. Etiglan.) (1850) 



W, H. Barlow. Midland-Bahn (1849) 
I : 10. 

Bei den ersten Versuchen mit 
schwebenden Stößen erachtete man 
es nachträglich doch vielfach fiir 
nothwendig, zwischen den beiden 
Stoßschwellen noch wieder eine 
dritte, den Stoß unmittelbar unter- 
stützende, Schwelle einzuziehen und 
so eigentlich den festen Stoß wieder herzustellen '. 

In England und In Indien hat der schwebende Stoß bei den Stuhlschienen 
auf Querschwellen oder bei den Einzelunterlagen so schnell Eingang gefunden, dass er 
sich dort bereits vor dem Jahr 1860 überwiegend in Gebrauch befand'. Es war vor- 
nehmlich die leichtere Verlaschbarkeit der Stuhlschienen bei schwebender Stoßlage, 
welche diese schnell beliebt machte \ Dabei hat es andererseits auch in England nicht 
an Eisenbahn -Technikern gefehlt, welche zu jener Zeit dem festen Stoße auf das 
Lebhafteste das Wort redeten "•. 

Auf dem europäischen Festlande sollen zuerst im Jahre 1856 bei der gali- 
zischen Karl-Ludwigs-Bahn Versuche mit dem schwebenden Stoß gemacht worden 
sein^ Während man bei dieser Bahn bereits im Jahre 1858 wieder zum festen Stoß 
zurückkehrte, gestaltete die Lübeck-Buchener Bahn den schwebenden Stoß durch 
Einführung zweckmäßiger Deckungsmittel weiter aus und gab dadurch auch bei anderen 
Bahnen die Anregung zu ausgedehnten Versuchen, denen meistens die endgültige 
Annahme dieser Stoßlagerung folgte. 

Die Benutzung des schwebenden Stoßes bei Breitfußschienen führte anfänglich 
zu vielen Erörterungen. Von mancher Seite wurden die angestauten Versuche als gewagte 
angesehen, inzwischen schritten die Verbesserungen der Verlaschung soweit fort, dass 
bereits im Jahre 1868 die Techniker des Vereins deutscher Eisenbahn- Ver- 
waltungen die Vorzüge des sdi webenden Stoßes als nachgewiesen erachteten und 
die allgemeine Einführung befürworteten*. Wie schnell diese sich vollzog, ergibt sich 



• Colburn-IIolley. The rennanent Wny. New-York 185Ä, S. 97 f. 

' Minntes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. Lomlon 1857, S. 2S6. 

:^ M. M. V. Weber. Die StAbilität des Gcfüges der Eiscnbahngelnsc. Weimar i86y, S. 47. 

4 Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1861/62, S. 348. 

5 Conche. Voie des chemlns de fcr. Paris 1867. S. 90. 
^ Organ f. d. V. d. E. 1869, S. 27. 
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i*r«uOitche StaAtibabnrn (1885^ 
■ : lo. 



Die Einführung des schwebenden StoOes bei der Schwedischen Staats- 
Eisenbahn fällt in das Jahr 1858. Um die nämliche Zeit wurden auch in Frank- 
reich dahingehende 
Versuche angestellt \ 
Die sechs großen 
französischen Eisen- 
bahn - Gesellschaften 
sind jedoch dem festen 
Stof3 sehr lange treu 
geblieben, obwohl die 
unter dem Stoß der 
Schienen liegenden 
Ilolzquerschwellcn den 
größten Anlass zu 
Unterhaltu ngsarbeiten 
gaben, und die ver- 
schiedene Höhenlage, 
welche bei dem Fehlen 
von Laschen an den 

Schienenenden einzutreten pflegte, eine stete Quelle von Zerstörungen des Geleises 
und der Fahrzeuge, wie nicht minder von großen Belästigungen der Reisenden bildete'. 
Mit den Stoßver- 

laschungen, welche nur 55». 

langsam Eingang fan- 
den, gewann auch der 
schwebende Stoß in 
l'Vankreich mehr und 
mehrBoden ' (Fig. 55 1 ). 

Dass nicht 
auch in Amerika 
die Bauart mit schwe- 
bendem Stoß ebenso 

schnell wie anderwärts Anerkennung fand, wird dem Umstände zugeschrieben, dass die 
amerikanischen Eisenbahnschienen ihrer verhältnissmäßig geringen Höhe wegen die 
Anbringung von hinreichend starken loschen nicht überall gestatteten*. Bei späterer 
Umgestaltung der Querschnitte für neue Schienen hat auch dort der schwebende Stoß 
größere Beachtung und seit Mitte der siebziger Jahre eine schnell wachsende Verbreitung 
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gefunden'. So gebraucht die Pennsylvania- Bahn seit langen Jahren schwebende 
Stöße bei BreitfuOschienen unter Benutzung von VVinkellaschea (Figf. 55*)*. Im 

Uebrfg-en sind, aller- 
dings nur in geringt-m 
Umfange, noch einig«. 
neuere dem schweben- 
den Stoße ähnliche 
Konstruktionen ohne 
Lasclien von Fisher, 
Norris, Otts und 
von Anderen versucht 
worden '. 

Auf dem dritten 
internationalen 
Eisenbahn — Kon- 
gress in Paris im 
September 1 889 be- 
schäftigte man sich 
untcrAnderem auch mit 
der Frage der zweck- 
mäßigsten Stoülagerung , und das Urtheil lautete im Allgemeinen dahin, dass der 
schwebende Stoü den Vorzug vor dem festen verdiene*. 

Im Jahre 1876 ist auf . einer i km langen Strecke der Berlin- Anhalter 
Bahn durch M, Bernstein der Versuch gemacht worden, dem schwebend verlaschten 
Schienenstoß beim zwcigeleisigen Holzqucrschwellen- Oberbau dadurch eine g^röflere 
Widerstandsfähigkeit zu verleihen, dass die Stoßfuge nicht in die Mitte zwischen zwei 
Schwellen, sondern exzentrisch, nämlich näher an die vor dem Stoß Hegende 
Schwelle verlegt wurde (Fig. 553). Die an dieser Versuclisstrecke angestellten 
Messungen mit Geleise-Indikatoren sollen günstige Ergebnisse geliefert haben*. 

Obwohl auch bei der Saarbrückener, der Breslau-Schweidnitzer und 
der Köln -Mindener Bahn ähnliche Versuche angestellt worden sind, hat der exzen- 
trische Stoß eine weitere Aufnahme nicht gefunden ^ 

Nur bei denjenigen Langschwellen-Systemen, bei welchen eine Unter- 
stützung der Schwellenstöße durch Querschwcllen vorkam, kann von einem » festen a 
Langschwellenstoß geredet werden. Er findet sich in dieser Form beim hölzernen und 
beim eisernen Langschwellen-Oberbau. Die Hoklangschwellengeleisc mit FlacMschienen 



U«rnMrin. Bcrlin-AnHall (iH: 
t : 10. 



* Pontten. Das Eisenbahnwesen in Amerika. Wien 1877. S. 89. — Kupka, Orgiin f. <1. F. d. E. 
1877. S. 97. 

» Katalog des Geleisemusenms. Stahlwerk (JsnabrUck 1890. II. No. 13. 

3 Parsons Track. Maintcnance of Way. New-Vork tS86. S. 2S f. 

4 Rcvne gcn<fmle des cheinins de fcr. Paris 1889, S. 476. 

5 Bernstein. Organ f. d. F. d. E. 1876, S. 246. 
«» Organ f. d. F. d. E. 1S78, Supplement. 
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Bayonne "F.g. 5;7 =. der L:ndcn-Croydon Fig. 558 ' und der Wien-Glogg- 
nitz-Bahn "Fiz. :-. '-. 
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Bei Eisenbahn -Obexfaau mit Hohbiig- 
und Q-jerschwelien hatte man meist einen 
mittelbar festen SdiienenstoO; der 
^-er^en dcri StoO der T.angsdiwdDe ver- 
setzte SchienenstoO lag in solchen Fallen. 
= :• bei der Badischen Bahn Fig. 560I. 
-ber einer Ouerschwelle * (\^l. Fig. 534, 

5::- ::- ''^- 5:^- 

Dep. mittelbar schwebenden 

Schienen^tMJ hatten unter anderen die 
Great \Ve?tern Fig. 561)-. die Balti- 
more-Ohio Fi-. 5c- ' und die Borde- 
aux-Bayonne-Bahn vgl. Fig. 537 '. 

Als Brunei av:: der Great - Western- 
Rahn i-^'^. L'bijrba- mit Brickschienen und 
H:l.:lan^>ch-.vel.^n <.in:"ührte. vermied er es 
sv'.vohl für die Schienen, wie auch für die 
Schwellen, die St.ße über die Ouersch wellen 
zu lc~en Fi j. ^ 1 ; '. 

\ Ir.-er-ii-r-Vere:-; ;u :iir.-.'>vcr i?55. >. 2x7. 

:a. J>5J;. >. \^ ' 
Kir'.-r.r.o iSa;. Va:' i: 



Injeniev.r-Vere':".* .'" H.-.-r..-»^ 
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Das Prinzip der Stoßversetzung, welches hinsichtlich der Schienen- und 
Schwellenstöße im Ilolzlangschwellen- Oberbau in ausgedehntester Weise Anwendung 
gefunden hat, erstreckte sich bei dem Adams*schen Oberbau mit zwcitliciligen Holi- 
langschwellen aus dem Jahre 1852 auch auf die Lage der Stöße beider HalbschwcUea 
in jedem Schienenstrange (Fig. 564)1'. 



564. 




Bridge* Ai1ani<i (>8s*l 
I : 100. 




MacJouiiell. iiriitol-Kxclcr (iS^.j 
T : 10. 



In ebenso mannigfaltiger Weise wurde auch den Stoßen der Schienen und 
Schwellen im eisernen Langschwellen- Oberbau ihre gegenseitige Lage angewiesen. 
Bei den um die Mitte dieses Jahrhunderts in England durchgeRihrten Versuchen mit 
zweitheiligem MacdonnelTschem Oberbau wurden die Schienen- und Schwellen- 
stöße gegen einander versetzt; Querscliwcllen kamen dabei nicht zur Anwendung 
(Fig. 565, 566)'. 



• Colburn-iroUey. The rermanent Wa>. New York 1858, 8,64. 

' Minutes nf I'rocccdings. Insdturion of Civil-Enginoers. London i86t, S. 261. 




einander im Laufe der Zöt 
mancherlei Veränderui^en 
erfahren. Sehr häufig sind 
bei den älteren Ausführungen 
von Hilf, Hohenegger 
und dem Verfasser die 
Stoßfugen der Fahrschienen 
genau über denjenigen der 
Langschwellen lieg^end, also 
mit diesen zusammeafallend, 
ai^eordnet, und zwar unter 
gleichzeitiger Verwendung 
einer unter den gemein- 
schaftlichen Stoß gelegten 
Qucrschwelle (Fig. 571 — 
573). Auch später, als die 
Benutzung von Quer- 
schwellen im Langschwellen- 
Gclcisc von einigen Ver- 
waltungen als grundsätzlich 
verfehlt angesehen wurde, 
hielten andere an dieser 
Einrichtung fest (Fig. 574) ^ 
Dann traten Eisenbahn- 
techniker auf, welche die 
zusammenfallenden StöDe 
durch Verlaschung der 
Schienen und der Schwellen 
zu kräftigen suchten (Fig. 
575 — 580/'. 

Die im Betriebe ge- 
machten Erfahrungen veran- 
lassten die größere Mehrzahl 
der Anhänger des Lang- 
schweilen - Systems , eine 



« Organ f. d. F. d. E. 1889, S. 46, 

* Zeichnungen der Königl. Eisenbalmdirektionen Bromberg nnd lierlin. 
Supplement, S. 43 ff. 



Orgnn f d. F. d. E, 1884. 
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jnüber (Fig. 586, 58 
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In der Anfangszeit der 
eigentlichen Eisenbalmen ist 
im Uebrigen kaum Gewiclit 
auf die Einhaltung irgend 
einer Regelmäßigkeit in der 
Anordnung der Schienen- 
stöße gelegt worden ; wird 
loch noch aus der Mitte 
'^der fünfziger Jahre berichtet, 



573- 



HannovcTichc Suaubalin (1878) 
1 : «f>. 

574- 



gegenseitige Stoßdeckung der einzelnen Trägertheile sowohl beim drcitheiligen , wie 
beim zweitheiligen Langschwellen -Oberbau durch Versetzung der Stöße durchzuführen 

(Fig. 581-583). 

Da, wo der Schwelle 
weniger die Aufgabe zuge- 
wiesen war, die Tragfähig- 
keit des Gestänges zu er- 
höhen, als vielmehr den 
Druck auf eine genügende 
Breite der Bettung zu über- 
tragen, glaubte man von 
einer Kräftigung des 
Schwellenstoßes Abstand 
nehmen zu können (Fig. 
584)'. Bei dem Lang- 
schwellcn-Obcrbau des Ver- 
fassers ist auch der gegen 
den Schienenstoß versetzte 
Schwellenstoß durch eine 
besondere Vcrlaschung ge- 
festigt worden (Fig. 585)*« 

Schon bei den Bah- 
len des vorigen Jahrhuii- 
lerts lagen die Stöße der kur- 
zen gusseisernen Schienen, 
deren Enden auf den Qucr- 
schwellen oder Einzel- 
schweUen befestigt waren, 
im Allgemeinen einander 






Hilf. Kgl. EUcnbabn-Dirrktion Frankfurt o/M. (1B89) 
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GleichsioO. 
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Hilf. Kgl. Eisenbahn-Direktion Bromberg (18S3) 
« : 5. 

576. 



Hilf. Kgl. Eiscdbahn-Direktion Uromberg (1883; 



» L. Hoffmann. I^cr Langschwellenobcrbnu der Rheinischen Bahn. Berlin 1880, S. 16. 

» Katalog des CJeleiscmMCums. Stahlwerk tlsnabrück 1890. IT. No. 32—35- 

j John Curr. The Goal Viewer and Engine BuUders Practica! Companion. Sheffield 1797. S. 23. 
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geletsen bei den europäisch-festländischen Hauptbahnen mit wenigen Ausnahmen 
die Alleinherrschaft \ 

Nach dem Urthcile des dritten internationalen Eisenbahnkongresses 
in Paris im Jahre 1889 sollen die Wechselstöße einen Vorzug vor den GleichstöOen 
nicht verdienen'. 

Auf englischen Bahnen dagegen ist der Wechselstoß in ausgedehnterem 
Maße in Geltung^, und in Nordamerika scheint er sogar dem Gleichstoß vorgezogen 
zu werden. Freilich wird aus dem sechsten Jahrzehnt berichtet, dass amerikanische 
Eisenbahntechniker auf Grund der im Großen gemachten Erfahrungen für die Unter- 
stützung der Wechselstöße besonders lange, auf der Seite des Stoßes um i' (304,8 mm) 
überstehende. Schwellen empfahlen*. Ende der achtziger Jahre ist durch Rundfrage 
festgestellt worden, dass die westlichen Bahnen der Vereinigten Staaten mehr dem 
Gleichstoß, die östlichen dagegen mehr dem Wechselstoß das Wort reden, und dass 
die Verlegeweise mit Wechsclstößen immer mehr Anhänger gewinnt*. Ueber die 
Anschauungen bezüglich dieser Frage lässt sich ein amerikanischer Fachmann folgen- 
dermaßen aus: 

»Die Erfahrung lehrt, dass auf mangelhaft gebauten und mit schlechter 
»Bettung versehenen Linien die gerade Anordnung der Stöße unzweifelhaft 
»vorzuziehen ist. Ebenso steht es außer Zweifel, dass bei kräftigem gut 
» verlegtem und gut unterhaltenem Oberbau die Anwendung versetzter Stöße 
» den Vorzug verdient. Schwieriger ist die Frage zu entscheiden bei Geleisen 
» von mittlerer Beschaffenheit, welche in Amerika die große Mehrzahl bilden. 
»Doch spricht auch hier die Erfahrung mehr und mehr für die Verband- 
»oder Wechselstöße. Das Bedenken, dass diese Art der Stoßvertheilung 
»schädliche Schwingungen der das Geleise befahrenden Wagen zur Folge 
»haben könne, wird nur von solchen Fachleuten geäußert, die keine eigenen 
»Erfahrungen hierüber gesammelt haben«''. 

Genaue Messungen an amerikanischen Geleisen haben ergeben, dass die Ver- 
schiedenheit des Einflusses der Gleichstößc und Wechselstöße auf das Verhalten der 
einzelnen Schienen im Geleise bei sonst gleichen Verhältnissen nicht unerheblich ist. 
Schienen, welche in Gleichstößen verlegt waren, wiesen in der großen Mehrzahl 
Krümmungen auf, welche gewöhnlich als Schweinsrücken bezeichnet werden. Die 
gleiche Erfahrung ist nicht so ausnahmslos an Schienen mit Wechselstößen gemacht 
worden. Andererseits ergab es sich aber bei den Wechselstößen nicht selten, dass die 
Stellen derjenigen Schienen, denen die Stöße in dem anderen Strange gegenüberlagen. 



• Revue gi-ncralc des chcminj de fer. Paris 1884, I. S. 355. 

2 Kbenda. 1889, S. 476. 

3 Centralblatt der Bauverwaltwnj^, 1885, S. 26. 

4 Colburn-IIolley. The rermanent Way. New -York 1858, S. 97. 

5 Kailroad Gazette 1884, S. 71. — Rcisenotizen des Verfassers 1888. 

6 Centralblatt der Haiiverwaltung. 1888, S. 382. 
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ausgefahren oder niedergefahren waren '. Man glaubt übrigens, dass auch Schienen mit 
Wechselstößen allmählich die Schweinsrückenbiegung annehmen*. 

Auf Grund solcher Erscheinungen haben A. Delano und Dudley vorgeschlagen. 
den Schienen vor der Verlegung eine geringe entgegengesetzte Krümmung zu geben, 
wodurch die Schienenstöße neuer Geleise etwas höher zu li^en kämen, als die Mitten. 
Dieser Vorschlag hat aber die Zustimmung der betheiligten Techniker nicht gefunden^. 

Im Allgemeinen spiegelt sich gegenwärtig die Ansicht weiter amerikanischer 
Fachkreise über die Frage, ob dem Verlegen der Schienen mit Gleichstößen oder im 
Verband der Vorzug gebühre, in dem Satze wieder, »dass Verbandstöße angewendet 
werden sollten, sobald ein Geleise aufhöre, sehr schlecht zu sein«*. 

Bei den vorwiegend in Deutschland in Aufnahme gekommenen eisernen Gieichstaoe bei 
Langschwellensystemcn ist von der Gleichstoflanordnung der Schienen, so obfrba.i. 
wie sie vom Querschwcllcnoberbau übernommen war, nicht abgegangen worden; sie ist 
auch hinsichtlich der Schwcllenstöße durchgeführt. 

Nur bei dem zweitheiligen Schwellenschienen-Oberbau, welcher im 
Allgemeinen mit Gleichstößen (Fig. 596) verlegt worden ist, hat der Verfasser auf 



Haariiiaiin. K^I. Eixrnüaliii-l'irckliun Hmiiiu^cr (iSSj) 
I : 100, 



Verauchsstrecken, in geraden wie in Kurven- Geleisen, im Jahre 1890 den Wechselstoß 
zur Ausführung gebracht; und zwar in der Weise, dass die um 500 mm versetzten 



597. 



Viaarmann. Grorgmarirnhüttc-Hasbergeii (1&90) 
I : 100. 



Halbstöße des einen Stranges den Schienenmitten des anderen gegenüberliegen (Fig. 
597). Diese Stoßlagerung lässt nach allerdings erst einjährigem Betriebe große Vorzüge 
erkennen. Bei einem weiteren Versuch wechselten die Halbstöße jedes einzelnen Schicnen- 



' Rciäenoti7.en des Verfassers 1888. 
3 Railroad Gajiette. 1889, S. 786. 

3 Knilway Engineer. London 1888, S. 198. — Ruilroad Gazette. 1889, S. 786. 

A Rxulroad Gaiette. 1885, S. 119 (The »se of hroken joints shonld begin at or nboot the point. whcn 
the track ceases to be very badj. 



270 



I. Allgeraeme Geschichte des Elsenbahn-GeleUes. 



S98. 



Ilauriiiiuiii. Cirt-rKiiiaricnhütlc-Maikliirrijcii (ibyo) 
J : loo. 



Stranges in gleichen Abständen, sind mithin um 4,5 m gegen einander versetzt (Fig. 598). 
Diese Anordnung hat sich nicht bewährt. 



irntent&tzang 
der Stöße. 



Stoßausrüstung. 

Die Mittel, deren man sich im Laufe der EntwickeUmg des Eisenbalin-Gestänges 
behufs zweckmäßiger Ausrüstung des einzelnen Schienenstoßes bedient hat, 
scheiden sich in drei, ihrer Entstehung und vorwiegenden Geltung nach auch geschichtlich 
verschiedene^ Gruppen. Sie bezwecken entweder die wirksame Unterstützung der 
Stoüstelicn, oder die Unschädlichmachung der Stoßlücken, oder die Her- 
beiführung der gleichen Biegungsfestigkeit, wie sie die heile Schiene besitzt. 

In der Kindheit des Eisenbahngeleises beschränkte man 
sich bei der Befestigung der Schienenstöße lediglich auf eine 
Nagelung oder Verschraubung der Schienenenden 
unmittelbar auf den Unterlagen, und ließ es im Uebrigcn 
bei der Sorge um Wahrung einer fortlaufenden Spurkante be- 
wenden (Fig. 59g, 600J'. Bei den auf Holzlangscliwcllen oder 
auf Steinschwellen befestigten Bandeisen-Schienen \vurde viel- 
fach die einfache Verbolzung der Schienenenden mit den 
Schwellen für genügend erachtet. So verhielt es sich unter 
Anderem mit den Flachschienen auf Holzlangschwellen der im 



599- 
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600. 
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Rcynold« <i767) 
I : 30. 



Jalire 1825 eröflfheten Mauch-Chunk-Bahn, der ältesten Strecke Leipzig-Wurzen 
der Leipzig-Dresdener Bahn vom Jafire 1837 (Fig. 601, 602), sowie mit den auf 
dicht aneinandergereihten, gewissermaßen eine Mauer bildenden, Stcinunterlagen verlegten 
Flachschienen der Prag-Pilsencr Bahn vom Jahre 1830 (Fig. 603) und einzelner 
amerikanischen Steinschwellengeleise des vierten Jahrzehnts". Sogar noch in der 

' Charles Tomlinson. Cycloptedia of usefal Aris and Manofactures. London 1854, II. 5. 536. 

* Bürger. Deutschlands Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 67. — Railroad Gazette. 1884, S. 285. — 
Hagen, Die erste deaische Eisenbahn mit Dampfkraft. Niimberg 1885, S. 92. — Neumann-Ehrhardt. Er- 
innerungen an den Bau der Leip/ig-Dresdener Bahn. 1889, S. 27. 
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602. 



601. 



l..-ii>,n; I »i-idcn (1B37) 



L«-ip«ig-L)re$Jcii (1837I 
» 5 
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neuesten Zeit hat man in England die Enden der Brückschienen der Firth of Forth- 
B rücke ohne sonstige Vorkehrungen einfach mit Nägeln auf die Langschwellen befestigt \ 
Um 1835 ist der StoDausrüstung keine große Aufmerksamkeit geschenkt 
worden ; neben genauen und ausführ- 
lichen Angaben über Gestalt, Gewicht 
und Preise der Schienenj Schwellen 
und Befestigungstheile aus jener Zeit 
sind kaum Andeutungen über den 
Ausbau der Stöße bei Flachschienen 
und Stegschienen gemacht wor- 
den*. Nur bei der Beschreibung des 
Holzlangschwellen-Oberbaues der in 
den Jahren 1832 und 1836 eröffneten 
Eisenbahntn Newcastlc-French- 
town und Philippsburg-Juniata 
wird ausdrücklich bemerkt, dass unter 
die Enden der Flachschienen kleine 
Platten aus Eisenblech gelegt wor- 
den seien, um das Einsinken jener in 
das Holz zu verhindern (Fig. 604)^. 
Bei dem später und auch noch in 
neuerer Zeit in Amerika auf Bahnen 
mit schwachem Betriebe verlegten 
Flachschienen-Oberbau pflegte man 
diejenigen Stellen der Holzlang- 
schwellen, auf denen die Schienen- 
stöße lagen, durch eine zugleich mit 
den Schienenenden festzunagelnde 
Unterlagsplatte gegen allzu ra- 
schen Verschleiß zu schützen. Es 
geschah dies beispielsweise in 
den 1851 verlegten Geleisen der 
Central Railroad & Banking 
Co, of Georgia in Savannah, 
welche sich noch heute im Betriebe 
befinden. Die am äußeren dünneren 
Rand der Flachschicne übergebogenen 



ScoOpIallen. 



Praif-PiUcn (iSjo) 
I ; lop. 
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NewMitle-FrenchtowB <t839) 
T : 10. 



> Barkbansen. Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 1891. S, 69. 

' Tell-Ponssin, Cherains de fer americains, historique de Icar conatniction, prix de rovient et de 
prodtiit, mode d'administration adopt^, resttm^ de Ift legislation, qui Ics r^git. Paris 1836. Deutsch von 
Lehritter. Regcnsbnrg 1837. 

3 ronssin- Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensbnrg 1837, S. 50 u. 156, 
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Schon im Jahre 1845, als es sich um den Bau der Linie O os- Offenburg - 
Freiburg handelte, verwarf die Badische Bahn das bis dahin für die Stoßplattcn 
ihrer Brückschicncn benutzte Gusseisen und nahm dafür walzeiserne, doppel- 
rändrigc Untcrlagsplatten an (Fig. 642). Nach 1850 bestanden die bei Brückschienen- 
gcleisen verwendeten Stoßuntcrlagsplatten gewöhnlich aus Walzeisen. 



642, 



Badische Saha (iSis) 
I ; 5- 
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Auf irischen Bahnen mit Brückschienen und 
Uolzqucrschwellen wählte man an Stelle gusseiserner 
Platten zunächst gewalzte Flachciscn. welche jedoch 
für die Stoßdeckung auch nicht genügten. Man ging 
deshalb zu einer Platte mit Mittelrippe über, legte ^ 
unter die Stoßquerschwelle noch eine flache Platte und -^ 
verband die Schienenenden, die Stoßplatten und die 
Schwelle durch lothrechte Schrauben (Fig. 643). Obwohl 
die StoßquerschweUen 6" (152,4 mm) dick und 12" «^i^ 
(304,8 mm) breit waren, konnten sie dennoch den von ^ 
den Zügen ausgeübten Wirkungen nicht widerstehen; 
die Schienenstöße waren vielmehr stets in Unord- 
nung'. 

Die im Jahre 1854 auf der Bahn von Paris nach Auteuil durch die 
Ingenieure Flachat und Clapeyron zum ersten Male in Frankreich auf Holzlang- 
schwellen verlegte Brückschiene hatte an ihren Stößen Untcrlagssattelplatten mit mittlerer 
Rippe; dagegen fehlten die glatten Platten unter den Schwellen. Als im Jahre darauf 
dieser Oberbau auf der Französischen Südbahn zwischen Bordeaux und Bayonne 
zur Anwendung gelangte und man die Sattelplatten mit den Schienenfüßen nicht 
lediglich durch Schrauben , sondern durch Niete verband [Fig. 644}, trat in störender 



Dublin - Urughcddk 
t : 5. 



' Minute» of ProceedJngs. Institution of Civil-Engineers. London »857. S. 242. 
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meist zwei und zwei gegen einander versetzt, um das Spalten des Holzes nach 
Möglichkeit zu vermeiden (Fig. 647), Einzelne Bahnen, so die Oldenburg er 
Staatsbahn, wandten drei Nägel an, von denen einer auf der Innenseite genau an 
der Stoßfuge eingeschlagen wurde (Fig. 648, 649). Wieder andere gaben ihren 
Stoßunterlagsplatten sechs oder sogar acht 
Löcher (Fig. 650)'. 

Mit dem Uebcrgange zum schwebenden 
Stoß wies man den Unterlagsplatten im Holz- 
querschwellengeleise ihre Stelle auf den beiden 
dem Schienenstoß zunächst benachbarten Schwellen 
an. Indem sie so ihrer ursprünglichen Haupt- 
aufgabe, den Querverschiebungen der zusammen- \ 
stoßenden Schienenenden gegen einander vor Allem mv^ j.r.H.r^ . , 
in lothrechter, daneben aber auch in wagcrcchter 

648. 649. 



Uidcnuurpiscnc -naaoi.i.Uin (lo:»; 
' : 3- 



Uebrigens hat man bei der selten genau 
übereinstimmenden Höhe der aneinander zu schlie- 
ßenden Schienen sehr früh die Mangelhaftig- 
keit der durch Unterlagsplatten angestrebten 
Sicherung des Schienenstoßes erkannt und schrieb 
der Auflage der Schienenenden auf einer Stoß- 
platte die Schuld zu, dass die Radreifen sich so 
schnell abnutzten und die Schwellen in der 
Bettung sich häufig losrüttelten'. 



UlJenburgischc Suatsbatin (i8So) 
I : 10. 

Richtung vorzubeugen, enthoben wurden, ver- 
loren sie beim schwebenden Stoß ihren 
Qiarakter als Stoßdeckungsmittel und dienten 
hier nur noch zur wirksameren Befestigung 
der Schienen auf den Schwellen und zum 
Schutze der Schwellen vor allzuschnellem 
mechanischem Verschleiß (vgl. S. 200 fr.]. 
650. 



• Otgtm f. d. F. d. E. 1868, Snpplemcni, Taf, 32. 

* Ebenda. 1846, S. 198. 
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Stoftsttthle. Der gusseiserne Stoßstuhl fand schon im Jahre 1801 auf der Verbindungs- 

bahn der Lord Pcnrhyn'schen Schicferbrüchc in Carvonshire mit einer auf Stein- 
würfeln verlegten pilzförmigen gusseisernen Fischbauch schiene seine Einführung in 
den Eisenbahn-Oberbau'. Im Laufe der nächsten zwanzig Jahre wurde seine Ver- 
wendung als Stoflbefestigungsmittel eine sehr allgemeine. 

Anfangs hielt je ein Bolzen die beiden stumpf 
gegeneinander stoßenden Schienenenden in dem 
Stuhle fest (Fig. 65l)^ Die Stühle wurden meistens 
in eine Verliefung der damals üblichen Steinunter- 
lagen oder auch auf die glatte Oberfläche der- 
selben gelegt und durch Ilolzpflöcke auf diesen 
festgeschlagen. Das Verlegen der Steine musstc 
mit großer Sorgfalt geschehen, da das geringste 
Abweichen von dem Parallelismus der Steinober- 
fläche und der Schienenoberkante, et\va durch un- 
gleichmäßige Festigkeit des Bodens ver- 
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anlasst, Höhenverschiedenheiten in der Lage 
beider Schienenenden mit sich braclite. 
Die so gebauten Bahnen zeigten denn auch 
einen sehr ungleichmäßigen Anschluss der 
Schienenenden, Der durch die unvollkom- 
menen Stöße an den Fahrzeugen und Ge- 
leisen verursachte Schaden rief eine Menge 
von Verbesserungsvorschlägen und Ver- 
suchen hervor ^ Eine der wichtigsten Ver- 
vollkommnungen war diejenige, welche 
William Losh gemeinsam mit Wilson 
und Bell zur Einführung brachte. Der 
von ihnen im Jahre i8og konstruirte Stoß- 
stuh! bot den Schienen eine gelenkige 
Verbindung mit den Stuhlbacken, indem 
unter den Schienenenden eine halbz}'li ndrische Einhxge zur Anwendung kam, welche 
geringe lothrechtc und wagercchte Schwankungen des Geleises unschädlich zu machen 
bestimmt war (Fig. 652)*. 

Als später in Folge Berkinshaw's Verbesserung des Walzverfahrens die ge- 
walzten Schienen an die Stelle der gegossenen getreten waren, behielten die engUschen 



I.osh - Wilson - Bell (1809J 
I : 10. 



• M. M. V. Weber. Die Stabilität des Gefuges der Eisenbahngcicise. Weimar 1869, S. »8. 
» Nicholas Wood. A Practical Trcatise on Railroads. London 1825, S. 49. 

3 Ebenda. S. 53. 

4 Perdonnet. Portefeuille de l'iQgemear des cbemios de fer. Paris 1846, Legendes S, 8. — M. M. 
V. Weber. Die Stabilität des GefÜgcs der Eisenbahngeleise. Weimar 1869, S. 29. 




Die mit einseitigem oder 
auch mit doppelseitigem FuD- 
rande gewalzten Pilzschienen wur- 
den in den StoOstühlen ebenso 
wie in den Mittelstühlcn gemeinig- 
lich mittelst kleiner eiserner 
Keile festgeklemmt (Fig. 653)*. 
Mit der Schienenform erfuhr auch 
der Stoßstuhl je nach Erfahrung 
und Geschmack der Betheiligten 
mehr oder weniger belangreiche 
Aenderungen. An die Stelle der 
eisernen Klemmkeile traten zu- 
weilen Niete oder Schraubenbolzea (vgl. 
F'ff« 651), ja sogar Spitzbolzen (Fig. 654) oder 
Kugeln (Fig. 655)'. 

Auf der von G. Stephenson erbauten Bahn 
Liverpool-Manchester hielt ein eiserner Keil 
die Enden der gewalzten und bearbeiteten Fisch- 
bauchschiencn in dem auf Steinschwellen ruhenden 
Stoßstuhle fest (Fig. 656)'. Ein nur wenig von 
diesem verschiedener Stuhl kam um das Jalir 1830 
auf der Bahn von Breston nach Wigan tn 

* kitchie-IlartinAnn. Ilftudbnch des EUeobahnwescns. Weimar 184.7, S- 28. 

» l'crdonnet. rortefcuUle de ringcnienr des chetnins de fer. raits 1846, S. 122. — renons. Mintites 
of I'roceedings. Inütittition of Civil -Enginccrs. London 1857, S. 266. 
i WcUnusstellunn l'aris 1889. Reisenotizen des Verfnisers. 
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Lngland bei gewalzten Pilzschienen mit paralleler Ober- und Unterkantc, und einige 
'Jahre später auf der 59 km langen amerikanischen Eisenbahn von Hollidaysburg 
bis Johnstovvn in Gebrauch'. 

Für die Bahn von Nürnberg nach Fürth wählte man zur Befestigung der 
Schienenenden in den gusseisernen Stühlen zwei über einander liegende, in ent- 
gegengesetzter Richtung eingetriebene schmiedeeiserne Keile (Fig. 657)', um der oft 
verschiedenen Dicke der Schienenstege Rechnung zu tragen. Ucber deren Verhalten 
liegt eine aus dem ersten Betriebsjahre stammende Mittheilung vor, lautend: »Die 
»Stoßfugen wirken übrigens bei den Fahrten sehr störend, indem die Wagen 
»keineswegs so sanft über die Bahn gleiten, als es sonst der Fall sein würde «^. 



657. 



TsüiiilxTi?. Fürth (1835) 
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Von der Leipzig-Dresdener Bahn, welche ebenfalls Stoßstühle hatte, in 
denen aber die Schienenenden durch zwei auf beiden Seiten angebrachte 
eiserne Keile befestigt waren (Fig. 658), wird kurz nach der Eröffnung Aehnliches 
berichtet. »Es findet sicli« , so heiOt es, obci allmählicher Steigerung der Geschwindigkeit 
»ein gellendes Gehämmer ein, gerade so, als wenn klingende harte Ambos- 



' roassin - I<«hTitt«r. Anierikiinische Eisenbalincn. Regensbarg 1837, S. I46. 
» Scharrer. DeatschUnds erste Eisenbahn mit Dampflcrnft. NUmberj,' 1836. 
3 Hector Rüvsler. Technische Beschreibung <Ut Ei«cnbfthn von N(irnl>crg nach Kiirth. DarmstAdt 1S37. 
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»schlage im Takte des Mühlengeklappers wiederholt würden, und welches so stark 
»wird, dass man nur durch lautestes Schreien in die Ohren des Nachbars sich ver- 
i> ständlich machen kann«'. 

Der eiserne Keil blieb auch für Stoßstühle bis 1835 ausschließlich im Gebrauch; 
in jenem Jahre wurde durch Locke auf der Manchester- Liverpool- Bahn 
zum ersten Male am Schienenstoß versuchsweise ein Holzkeil angewandt. Nach 
der Einführung dieses elastischeren Verbindungsgliedes auf der London-Birm ing- 
hamer Bahn Ende der dreißiger Jahre, und nachdem auf Vorschlag von Wild der 
Holzkeil von der Innenseite der Schiene nach der Außenseite verlegt war (Fig. 659)', 
vollzog sich bis 1840 sehr rasch der Ersatz der Eisenkeile durch hölzerne^. 
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I '[i.l' >ii -Irirmingham (l8j8) 
IS 5. 

Auf Jahre hinaus blieb der so ausgestattete Stoßstuhl auf zahlreichen Bahnen 
in Anwendung, z. B. auf der von R. Stephenson im Jahre 1849 erbauten Bahn von 
Rugby nach Leamington (Fig. 660)* — einem Theilc der jetzigen London and 
North-Western- Bahn — bis der »schwebende« Laschenstoß allmählich dem »festen» 
Stuhlstoß die Herrschaft streitig zu machen begann. 

Das Gewicht der im sechsten Jahrzehnt in England vorkommenden Stoß- 
stühlc wechselte zwischen 26 und jg Ibs (11,8 — 17,7 kg) und betrug im Durchschnitt 
30 Ibs (13,6 kg). 

Ganz dieselben Uebelstände, wie sie Jahrzehnte vorher bei den ältesten 
Stoßstühlcn sich gezeigt hatten, traten trotz aller Verstärkungen und Verbcsserungen 
im Einzelnen immer wieder in die Erscheinung. Sie bestanden vor Allem darin, dass die 
in den Stühlen verhafteten Schienenenden durch die Räder der Züge ungleichzeitig und 



« O. F. Wehrhan. Umschau in Deutschland, Frankreich nnd der Schweiz. Leipzig 1840, — C. Löper, 
Stammbuch der neueren Vcrkehrsmiltel. Lahr i88Xj S. 162. 

» M. M. V. Weber, Die Stabilität des (Jeflige« der Eisenbahngeleise. Weimar 1S69, S. 39, 

3 Minntes of Proceedings. Institution of Civil-Engincers. London 1857, S. 23 u. 266, 

4 Gallet. Orgon f. d. F. d. E, 1849, S. 57 ff. 
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ungleichmäßig niedergepresst wurden. Das nodi belastete Ablauf-Ende kam wahrend 
des Befalirens zunächst tiefer zu liegen, als das in der Zugrichtung darauf folgende noch 
unbelastete Auflauf-Ende. E^ bildete sich dadurch eine treppenstufenartige Erhöhung, 
so dass das Rad zuweilen einen förmlichen Sprung von i — 4" {25,4 — 101,6 mm) zu 
machen hatte. Hierdurch entstanden Lockerungen der Bcfcstigungsmittel, 
Schienenenbrüche und ungünstige Bewegungen der Stoßschwcllcn. Hatte 
nach einer gewissen Betriebsdauer diese Wechselwirkung einmal begonnen, und war auch 
die Bettung unter den StoOschwellen in Mitleidenschaft gezogen, so pflegte sich das 
Uebel unauflialtsam bis zur Auswechselung der Schienen und Schwellen zu vergrößern'. 

660. 



'',i'i!i,-^ 



^ 






Rugby -Leaiiiin){ton (1849J 
I : 5. 



Im Prinzip die gleiche Stoßausrüstung kam auch bei breitfüßigen Schienen 
in Aufnahme, und zwar nicht nur in England, wo der Stoßstuhl für solche Schienen 
zuerst auf der Birmingham-Glocester Bahn durch Cubitt Anwendung fand", 
sondern auch auf dem europäischen Festlande. Namentlich war dies der Fall bei 
einigen deutschen Bahnen, welche sich allerdings bei frühzeitiger Annahme der Breit- 
fußschienen von der Stuhlbefestigung frei machten, dagegen dem Stoßstuhl mit Holz- 
keil vor den Stoßunteriagsplatten zuweilen den Vorzug gaben*. Dies geschah z. B. 



• Colbum-Hollcy. Tbe Permanent W»y. New -York 1858, S. 97. 

^ M. M. V. Weber, Die StflbUität dei GefUges der Eisenbahngclcisc, Weimar 1869. S. 44. 

3 Organ f. d. F. d. E. 1864, S. 2, 
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im Jahre 1843 auf der Bahn Bonn-Köln (Fig. 
661) *, auf der Hannoverschen Staatsbahn 
(Fig. 662}", sowie in wesentUch damit überein- 
stimmender Ausführung beim Bau der Chemnitz- 
Ricsaer Eisenbahn ^ 

Die im Jahre 1848 eröffnete Bahn Stargard- 
Posen wählte zur Stoßverbindung für BrettfuÜ- 
schienen ebenfalls den Schienenstuhl, suchte aber 
durch je einen an der Außenseite angebrachten 
Keil für jedes Schienenende, und durch Anzug 
beider Keile vermittelst eines Schraubenbolzens 
eine sichere und gleichmäßige Befestigung beider 
Schienen im Stuhl zu erreichen *. 
Einen solchen Stoßstuhl, aber mit Keilen an der Innenseite, führte wenige 

Jahre später die Saar brücker Bahn ein (Fig. 663)^. 

Bei der Ausstattung der Stöße mit Stühlen wurde bis Mitte der vierziger Jahre 

vielfach nocli der eiserne Keil angewandt. Es war dies unter anderen der Fall bei: 

« Org«n f. d. F. d. E. 1846, S. 3. 

7 Treudmg. Saiumlung von Zeichnnngen des Eisenbahnbaues. Hannover 1854, Fig. 74. 

3 M. M. V. Weber. Die Stabilität da Gcfbges der Eisenbahngeleise. Weimar 1869, S. 44. 

4 Organ f. d. F. d. E. 1852, S. 57. 
s Trending. Sammlung von Zeichnangen des Eisenbabnbaues. Hannover 1854, Fig. 76. 



Wien-Triest, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Olmütz-Prag, Brünn-Prag, 
Berlin-Potsdam, Düsseldorf-Elberfeld und Nürnberg-Fürth. Die Prag- 
Dresdener Bahn benutzte sogar bei Breitfußschienen Stoßstühle mit eisernen Keilen. 
Dagegen zogen Potsdam-Magdeburg, Berlin-Anhalt, Prinz Wilhelmsbahn 
(von Steelc nach Vohwinkel), die Rheinische Bahn, München-Augsburg, 
Taunusbahn, Friedrich-Wilhelms-Nordbahn und Hamburg-Bcrgcdorf bei 
Stuhlschienen, sowie Bonn-Köln, Chemnitz-Riesa, Pfälzische Ludwigsbahn 
und Höchst- So den bei Breitfußschienen, hölzerne Keile, theils innen, theils außen 
angebracht, vor '. 

Die »Grimdzügc der Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands« vom Jahre 1850 
sprachen sich dahin aus, dass wenigstens bei Stuhlschienen die Stoßverbindung mittelst 



664. 



Stuhles und Keiles als aus- 
reichend zu erachten sei, 
wenn sie auch der mittlerweile 
eingeführten Stoßverlaschung 
nachstehe '. Späterhin ver- 
einigte man mehrfach die 
Stoßstühle mit Laschen; es 
that dies z. B. die Düssel- 
dorf-Elberfelder Bahn, als ^' 

sie im Jahre 1847 ^^'' ihren pilz- 
förmigen Stuhlschienen ohne 
untere Stegansätzc doppcl- /7 

scitige Flachlaschen benutzte^. ^ 

Die Stoßstühlc erhielten dabei ^^ ^ ^___ A 

eine solche Weite, dass die i..,i.u.,l..i.ii i' ?»t 

Schiene sammt Laschen und 

eisernem Keil dazwischen Platz fand. Eine ganz ähnliche Stoßverbindung in größeren 

Abmessungen und mit versenkten Köpfen der Laschenschrauben kam im Jahre 1852 

bei Doppelkopfschiencn auf der Taunusbahn zur Einfuhrung (Fig. 664)*. 

Auch bei Brück schienen ist die Bekämpfung des Schienenstoßes durch 
Benutzung stuhl artiger Stoßkonstruktionen nicht unversucht gebheben. Der erste 
der Brückschienc angepasste Stoß, den wir auf der Irischen Great-Southern- 
Bahn zwischen Dublin und Drogheda auf Holzquerschwellen begegnen, bestand aus 
einem gusseisernen Doppelstuhl (Fig. 665), in welchem die Schienenenden mit schwalben- 
schwanzartigen Eingriffen zusammengefugt lagerten *. Die Verbindung zeigte sich jedoch 
wenig geeignet, die Schwäche dos Stoßes aufzuheben^. 



« Monatsblfttt des Großb. Hess, fiew -Vereins, [larnistodt 1847. — Organ f. d. F. d. K. 1847, S. lOl ff. 
» Organ f. d. F, il. E. 1850 Ik-ildn» >?. 44, §§ 2t> und 27, 

3 Ebenda. 1831, S. 153. 

4 Ebenda. 1852, S. 204. 

5 Mintttes of Procecdings. Institution of Ctvil-Enginecrs. London 1846, S, 233 ff. 
^ Ebenda. London 18^7, S. 242. 
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Hälften unterhalb der Schiene durch Schrauben zusammengehalten wurden (Fig. 672) '. 
Die Befestigung auf der Schwelle erfolgte wie bei gewöhnlichen Stühlen durch Nägel; 

672. 
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V. W. Uarlow (1849) 
1:5. 

Keile waren nicht vorhanden, und die 
Schiene wurde unmittelbar durch die 
Backen des Stuhles festgehalten. 

W. Bridges-Adams gab die- 
sem rweithciligen Stuhl durch Er- 
höhung seiner nunmehr laschen- 
artig wirkenden Backen im Jahre 
1851 eine weitere Ausbildung (Fig. 

I 673)'. 

'' Beide Konstruktionen haben 

') wegen der großen I lohe der Schiencn- 

\ Oberkante über den Schwellen und 

wegen der Neigung zu Lockerungen 

\ der Verbindungsschrauben nur eine 

"^ sehr beschränkte Verwendung gefui 

den, indem nur einige englisch! 

Balincn im Jahre 1854 etwa 15 Meik 

(24 km) Geleise mit den Adam'schen Stößen ausbauten^. Mit einem zweitheiligen fii 

Breitfußschienen eingerichteten Stoßstuhl stellte die Erie-Bahn in Amerika Ver-i 

suche an. Da deren Schiene wenig günstige Anlageflächcn für die Unterstützung durc 



W. B. Adams (1651) 
I :5. 



' IkUnntes of Proeeedings. Institadon of Civil-Engineers. London 1857, S. 234. 

* Ebenda. S. 235, 

3 Colbnrn-Holley. The Permanent Way, New-York 1858, S. loi. 



Der Schienensto0. 



295 



• • 5- 



die Stuhlbacken bot, wurden die Enden auf die 674. 

Länge der Stuhlbackcn unter dem Schienenkopf 
durch Pressung in warmem Zustande in eine 
für die Befestigung geeignet erscheinende P'orni 
gebracht (Fig. 674)'. 

Ein anderer mehrtheiliger Stuhl von 
Mac Connochie ist aulTallend durch einen 

losen Keilbacken, welcher mit den Schienenenden eingefügt und durch deren 
lothrechten Druck festgeklemmt wurde. Dieser im Jahre 1852 auf der Liverpool- 
and Southport-Bahn erprobte StoDstuhl (Fig. 675) bewährte sich nicht; denn die 
Schienenenden konnten lothrechte Bewegungen machen, und die Keile lockerten sich*. 

«75. 
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CoDDochte. LiveriKiul-SouthporC (töjs) 



AufderNorth-Wcstern-Bahn 676. 

versuchte man etwa zehn Jalire später 
eine Aufhängung der Schienenenden 
im StoQstuhl. Zu diesem Zwecke erhielt 
der Stuhl symmetrische Gestalt, und die 
Verhaftung der Schienenenden geschali ver- 
möge zweier auf beidenSeiten der Schiene 
befindlichen Holzstücke (Fig. 676)'. 

Die wenig befriedigenden Erfah- looUou 

rungen mit gusseisernen Stoßstühlen der 
verschiedensten Formen haben wiederholt dazu geführt, die Schienenenden in hölzerne 
Stühle zu legen. Eine solche Stoßbefestigung von R. C. Manscl führte im Jahre 



»nd Norih - Weitem (tW^) 
I :$. 



• Mintites of Proceedings, Instimtion oi ( ivil-hii^mecth, Lon<ion 1857, S. 102. 

» Ebendn, S. 232. 

3 Organ f. d. F. d. E. 1862, S. 266, 
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Beuaeville-F<5camp, mit Breitfußschienen und Barberot -Stühlen ausgerüstet'. Diese 
bewährten sich indessen auf die Dauer nicht, da wegen der Vergänglichkeit des Holzes 
die Verbindung sehr bald an Festigkeit verlor'. 

Besondere Formen erhielten die Stoßstühle häufig im Einzclschwellen- 
Oberbaii . 

Das zwcitheilige Stoflplattenlagcr von P, Barlow aus dem Jahre 1849, 
das auf der Midland-Bahn verlegt wurde, war nicht nur breiter und länger in seiner 
Grundfläche, wie die übrigen zwischen den Stößen verlegten Plattenlager, sondern es 
war auch ein dritter breiterer Stuhl für die Aufnahme der Schienenstoßfuge angegossen. 
Aehnüch wie bei den zweitheiligen Barlow'schen Schienenstühlen für QuerschwcUen- 
Geleise war auch hier die Verbindung der beiden ein Plattenlager bildenden Hälften 
durch Querbolzen unterhalb der Schienen bewerkstelligt und die Benutzung von Keilen 
in den Schienensitzen vermieden (Fig. 680) ^ Auf der South-Eastern-Bahn, auf 
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H. Barlow. Mi(ll.-ind - Bahn (1849) 
T : to. 



welcher loo Meilen (i6o km) Geleise 681. 

nach diesem System verlegt waren, 
musstcn innerhalb der ersten fünf Be- 
triebsjahre 9 Meilen (14,5 km) erneuert 
werden. Barlow gab deshalb seinen 
Stoßlagern eine andere Form, indem 
er die Stuhlbacken mit Holrkissen 

versah, um die Berührung der Schienen _ ii'Wi^i'':.; ,. i;', ',i,J..„.-M , JiJ.V[,„;„i,|.!.M,:;,i;:;!i.il|'fHr 

mit dem Gusseisen der Lager zu ver- 
meiden (Fig. 681) ^ 

Einen ebenfalls unmittelbar auf 
der Bettung liegenden und aus diesem 
Grunde mit großer Auflagerfläche ver- 
sehenen g^sscisemen StoOstuhl führte Burleigh im Jahre 1855 auf der Great- 
Northcrn-Bahn ein; dieser hat sich Jahre lang im Geleise befunden und gut gehalten. 



bouth - Easrcrn (rSsj) 
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• MInutci of Troccedings. Institution of Civil-Engfnecrs. London 1857, S. 239. 

* Heusinger v. Woldcgg. Itiuidbuch f. spcciclle Kläcnbahnteclimk. l,e»ii?ig 1877, S. 255. 
) Orgiin f. d. F. d. E. 1853. S. 23. 

4 Colburn-Holley. The Permanent Way. New-Vork 1858, S. 75. 
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ist auch auJ inUischco liahncn zur Austuhrung gekommen. Der Buriuighscbc 
ftuJi] hatte im Untcfsducd von Barlows Plattenla^cr nur einen Schiencnsitz . eiiK 
ESgensdiaft, vddic er übr^ens mit Etnzcisch wellen der Systeme Greavcs, Griff in 
o. A. dsdit Dagegen zeigte der Burlcighshe StoOstuhl die Etgenthümlichkeit , das^ 
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Burleigh. CfeBl-Northeni (tOjj) 
I i S' 

die Schiene im Stuhlsitz durch einen langen schweren Keil aus Gusscisen oder 
einen schmiedeeisernen hohlen Federkeil verhaftet wurde. Die Verbindung zweier 
einem Geleise einander gegenüberliegenden Stoßlager erfolgte durch Keilwirkuni 
indem die Gnmdflachen der Lager Trapezform hatten und mit Schwalbenschwanzrandei 
versehen waren, vermöge dert.*n sie sich in der Richtung des Zugverkehrs in die en| 
sprechend aufgeschnittenen IIochkant-Qucrvcrbindungen einschoben {Fig. 682, 683) *. 

6S3. 




liiiiiriyh, Oriml - Nonticrn (185s) 
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5taUpiait«ii, Der beabsichtigten Wirkung nach nahe verwandt mit den Stoßstühlen warei 

die bei Brcitfußschiencn lUWCtU'U angewandten Stuhl platten. Auch bei diese 
erfolgte die Befestigung der Schienenenden unabhängig von derjenigen der Platten mi< 
der Schwelle. Solche Stiihlplalteii aus Gusscisen hatte die Taunus-Bahn bei ihrer 
Steimvürfeloberbau um d;is Juhr iH.(u. Sic lagen nicht unmittelbar auf den Steinen, son- 
dern auf allseitig umschlo«»c«cn hOUcrncn Polstern von 30 mm Dicke, welche diel 



• Minutci of rroorcding«. IniillutiiMi oi CIvlUEnglnccri. lx>ndon 1857, S. 040. 
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Erschütterungen an den Stößen mildem sollten. Schrauben und Deckplatten befestigten 
die Schienenenden auf der Stuhlplattc, während Holzdübel und breitköpfige Nägel die 
Befestigung dieser auf den Steinschwcllen bewirkten (Fig. 684). Die ziemlich bedeutenden 
Kosten ihrer Herstellung verhinderten eine ausgedehnte Verbreitung dieser Platten'. 

684. 



T»unu«-Bihn (1S40) 

Eine andere SloOunterstütxung versuchte die Preußische Ostbahn bei 
Holzquerschwellen Im Jahre 1852 auf der Strecke Kreuz-Bromberg- Danzig, Die 
betreffenden Stuhlplatten, welche als gewalzte Schienenstühle bezeichnet worden 
sind, waren 18" (471 mm) lang; nicht weniger als acht kurze Schraubenbolzcn mit oben 
liegenden Muttern verhafteten die Schienenenden, während vier Hakennagel die Stuhl- 
platten auf der Stoßscliwelle halten sollten. Dabei war in der oberen Fläche der Platte 
eine Wölbung vorgesehen, welche die Schiene nur unmittelbar unter dem Steg, also 
längs der Mitte des Fußes, aufliegen ließ und welche dazu diente, durch geringeren 
oder stärkeren Anzug der Schrauben auf der einen oder anderen Seite ein genaues 
Anschließen der Spurkante beider Schienen zu ermöglichen (Fig. 685, 686) '. 

Selten blieb es bei der Ausstattung und Kräftigung des Stoßes an und für sich DrackUichen- 
durch unmittelbare Unterstützung der Schienenenden. Vielmehr erstrebte man in den '«größerung 

am Stöße. 



' Hcusinger v. Waldegg. Handbuch für specielle EisenlMbntechnik. Leipzig 1877, S. 356. 
' Treuding. Sammlung von Zeiclmuugcn. Hannover 1834. Fig. 86, 87. 
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Liverpool - Manchciter (1839) 
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weitaus meisten Fällen eine den Kr- 
schütterungen Rechnung tragende Ver- 
größerung der Druckfläche in 
der Nähe der Stöße. 

George Stephenson sah sich 
beim Bau der Bahn von Liverpool nach 
Manchester auf Grund seiner Erfah- 
Hingen mit den Geleisen der Stock- 
ton-Dar lington-Bahn Ende der 
zwanziger Jahre bereits veranlasst, die 
Stöße der im Uebrigen auf quadratischen 
Steinschwellen von i' 4" (406,4 mnij 
Seitenlange verlegten Schienen durch 
größere Steine von rechteckiger 
Grundform, i' (304,8 mm) lang und 
2' (609,6 mm) breit, zu unterstützen 
(Fig. 687)'. 

Da diese Vorsicht, wie sich bald 
herausstellte, keineswegs genügte, die 
Schienenstöße hinreichend zu stärken", 
so verzichtete man anderwärts, so auf 
der amerikanischen Columbia-Bahn 
im Jahre 1832 und auf der fast 
gleichzeitig erbauten irländischen 
Bahn Dublin -Kings ton, überhaupt 
darauf, die Steineinzelschwellen zur 
Unterstützung der Stoßstellen zu be- 
nutzen, und legte Steinquer- 
schwellen oder Holzquerschwel- 
len, die gleichzeitig zur Sicherung der 
Spur dienen sollten, unter die Stöße 
(Fig. 688) ^ In Deutschland ist 
in Steinschwellengelcisen die Einschie- 
bung von HolzquerschwcUen an den 
Stoßstellen häufig aus dem Grunde 
gewählt worden, weil die Steine zu hart 
und unnachgiebig fiir die stark federn- 
den Bewegungen der Schienenenden 
waren (Fig. 689) *. 



• Weltatuttellnng Paris 1889. Reücnotizen des Verfassers. 

> Ritchie-Hartniann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1S47, S. 46!. 

} Ringwalt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S, 84 a. 104. 

* Organ f. d. F. d. K. i868, S. 35. 
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Boston -Lowell (1835) 
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Anstatt außergewöhnlich große Schwellen unter die Schienenstöße zu legen, 

scheint zuerst Patrick im Jahre 1835 eine engere Schwellenlage in der Nähe der 

Stöße durchgeführt zu haben 

689 
und zwar beim Umbau der 

Eisenbahn von Boston nach 
Lowell. Die Steineinzel- 
schwellen von 2' (609,6 mm) 
Breite lagen am Stoße 2'/,' 
(762 mm) und in der Mitte 3'/,' 
(1,067 ^) auseinander (Fig. 
690) '. 

Die kurz vorher erbaute 
Bahn von Ca m den nach Am- 
boy hatte dagegen noch eine 
gleichmäßige Entfernung der 
Steinwürfel von 4' (1,219 m)*. 

In England war da- 
mals die engere Schwellcnlage 
an den Schienenstößen noch nicht üblich, ist aber dann auch dort schnell in Aufnalime 
gekommen. Ihre Einführung wurde befordert durch die Erwägimg, dass Schienen bei 
gleichmäßiger Verth^ilung der Schwellenabstände in den mittleren Feldern eine größere 
Biegungsfestigkeit besitzen, als kurze Schienen des gleichen Querschnitts, welche nur 
von Stoß zu Stoß unterstützt sind. Tredgold wies 1825 zuerst darauf hin, dass 
das mittlere Feld einer auf vier Schwellen ruhenden Schiene nahezu die doppelte Last 
aufzunehmen im Stande sei, als wenn die Schiene in drei gleich lange Stücke geschnitten 
würde; er schlug deshalb vor, in solchem Falle die Entfernung der Stoßschwellen von 
den ihnen zunächst benachbarten auf zwei Drittel derjenigen zwischen den Mittel- 
schwellen zu bemessen^. Die Anwendung einer derartigen Schwellenlage im Großen hat 
in England zuerst die Great-Northern-Bahn durchgeführt; sie legte 18' (5,486 m) 
lange Schienen auf sieben Querschwellen, welche im den Stößen 1'/,' (457,2 mm), in 
den Zwischenräumen 3' (9141 4 "i"^} von Mitte zu Mitte entfernt waren*, Mitte der 
fünfziger Jahre war in England die am Stoß engere Lage der Querschwellen ganz 
allgemein gebräuchlich geworden ^ Waren im Allgemeinen die Schwellen von Mitte zu 
Mitte 3' (914,4 mm) von einander entfernt, so pflegte man den dem Stoße benachbarten 
Schwellen Abstände von 2' (609,6 mm) zu geben*. 

In Deutschland scheint diese Art der Stoßkräftigung von der im Jahre 1843 



* M. M. V. Weber. Die Stabilität des Gefiiges der Eisenbahogeictse. Weimar 1S69, S. 34. 
» PouÄsin - Lehritter. Amerilcaniscbe Eisenbahnen. Regensborg i8j7, S. 35. 

3 TredgoUl. A Practical Treatise on Railroads. London i8a$, S. 134. 

4 Le Cbat^lUer. Organ f. d. F. d. E. 1853, S. ai. 

s Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers, London iSs7, S. 260, 
^' Colbum-Hollfly. The Permanent Way. New -York 1858, S. 97. 
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erbauten Bahn Bonn -Köln eingeführt zu sein. Dabei betrugen die Mittenabstande 
der Schwellen am Stoß 2' 6" (785 mm), im Uebrigen 3*4" (1,046 m). Den Stoß- 
schwellen hatte man einen Querschnitt von 13X67," (340 X 170 mm) gegen einen 
solchen von 11X5" (^87,7 X 130,8 mm) der Mittelschvvellen gegeben (Fig. 691) *• 

Die Vortheile einer bessern 
Stützung der Stöße wurden 
bald erkannt, und die Berli- 
ner Versammlung deut- 
scher Eisenbahntechni- 
kcr im Jahre 1850 wies in 
ihren Griindzügen für die Ge- 
staltung der Eisenbahnen 
Deutschlands empfehlend auf 
sie hin*. Seitdem ist wohl in 
den weitaus meisten Fällen eine 
dementsprcchende Schwellcn- 
anordnung in Geltung ge- 
blieben. 

Bei Geleisen mit Wechsel- 
stößcn pflegten amerikani- 
sche Bahnen die StoIJschwellen 
um i' (304,8 mm) länger zu 
wählen als die übrigen, und 
sie auf der Seite des StoOes um diese Mchrlänge überstehen zu lassen (Fig. 692) '. 

Zuweilen gab die Einführung des schwebenden Stoßes erst die Veranla.ssung 
zur engeren Schwellenverlegung am Stoße. So entschloss sich die französische 
Nordbahn kurz nach 1850, die alten Stoßschwellcn nach einer Seite der Stoßfuge hin 
zu schieben und nebenan eine neue Schwelle unterzuziehen, ohne die Lagerung der 
übrigen zu verändern *. 

Eine ganz besonders geringe Entfernung der Stoßschwellen hat die 
französische Ostbahn im Jahre 1890 angeordnet. Sie hatte die Wahrnehmung 
gemacht, dass bei 600 mm Abstand beider Stoßschwellen trotz sorgfaltiger Vcr- 
laschung der Stoß stets derjenige Theil im Schienenstrang blieb, welcher am meisten 
Unterhaltungsarbeit erforderte, und dass nach einmal begonnenem Verschleiß der 
Laschenanlageflächen kein Halten mehr war, weder für die schnell abgängig werdenden 
Schienenenden, noch für die immer wieder ihre feste Lage einbüßenden Stoßschwellen. 
Die verschiedensten Maßnahmen, um dem Uebel zu steuern, die lunrichtung von Wechsel- 
stößen, auf halbe Schiencnlängen und auch um nur einen Seh wellenabstand wechselnd, 



AmFriVatiUchr Balinni (um 
T : 100. 



» Organ f. d. F. d. E, 1846, S. 3. 

■ Ebenda. 1850. üetbUtt S. 44. Grundzüge §§ 30 und 31. 

3 Colbnrn-Hollcy. The Perin»nent Way. New -York 1858, S. 97. 

4 Cnucbe. Voic des chetnias de fcr. I'nris 1S67, S. 92. 



Der ScliienenstoO. 



303 



6}3. 



beträchtliche Verstärkung^ der Flachlaschen, Einführung von starken Winkellaschen, 
nichts brachte den envünschten Erfolg. Man ging deshalb dazu über, die StoDschwellen so 
nahe zu legen, wie es nur immer mit Rücksicht auf die Unterstopfung zulässig erschien. 
Durch theilweise Abschrägung der oberen dem Stoß zugewendeten Schwellen- 
kanten wurden trotz einer SchwcUenentfernung von nur 420 mm von Mitte zu Mitte 
die Schwierigkeiten der Stopf- 
arbeit beseitigt (Fig. 693, 694). 
Diese StoOunterstützung hat 
auf der Strecke Paris-Straß- 
burg zwischen C h cl 1 c s und 
Lagny, sowie auf der Linie 
Paris-Mülhausen zwischen 
Noisy-le-Sec undNogent- 
sur- Marne insgesammt bei 



Osthfthn {i8.;o| 
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694. 



PriinxÄ<ii«che Oxtbahn (1890) 
» : «o. 



km Geleise Anwendung gefunden. Bei 8 m langen Schienen liegen z\vischen den 
Stößen zehn bis elf Schwellen, bei 12 m langen Schienen deren vierzehn oder sechszehn 
je nach der Inanspruchnahme des Geleises durch den Betrieb'. 

Beim eisernen Oberbau mit Querschwellen begegnet man heutzutage aus- 
nahmslos einer mit der bei Molzquerschvv eilen -Geleisen üblichen durchaus überein- 
stimmenden Schwellenanordnung. In der ersten Zeit der Verwendung eiserner Quer- 
schwellen kamen namentlich bei unmittelbarer Unterschwellung des Schienstoßes besondere 
nach breiteren Profilen gewalzte Stoßschwellen vor, beispielsweise bei den ersten 
Versuchen mit Eisenquerschwellen-Oberbau in den sechziger Jahren auf der Eisenbahn 
von Paris nach Lyon und deren Algerischen Strecken (P'ig. 095)', Doch ist man 
hiervon ebenso, wie von der Verlegung langer Schwellen am Stoße, die z. B. auch 



» Mttntz. Revue gön^role <lcs chemins de fer. Paris iSgo, S. 91, 
» Couche. Volc des chemins de fer. Taris 1867, S. 222. 




Eine Art der Stoßunter 
Stützung^, welche in den erst 
vierziger Jahren bei Holzqu 
schwellenoberbau zuweilen zur An 
Wendung gelangte, bestand dari 
dass unter den Schienenstoß kei n 
Qucrsch welle kam, dass dafür ab« 
zwischen die beiden in der Nah 
des Stoßes liegenden Schwell 
zwei Langho Izstückc cing< 
schaltet wurden, Solche Unter- 
stützungen der SchiencnstöO* 
durch Langholzstücke kamei 
sowohl bei Oberbau mi 
Stuhlschienen', als auch h 
Breitfußschienen - Oberbau vo; 
(I^'ig. 697)3. 
FJnc übersichtliche Zusammenstellung der Oberbauarten aller bis zum Jahre 184 
erbauten deutschen und österreichischen Eisenbahnen fuhrt sieben Balincn auf 
deren Schienenstöße auf meist 5' (1,56g m) langen, die Querschwellen verbindenden 
Langhölzern ruhten *. Diese Stoßunterbrückung scheint mit der Herrschaft der eisemei 
Laschen vollkommen verdrängt worden zu sein. Dagegen ist der ihr zu Grunde liegendi 
Konstruktionsgedanke, insofern es sich um die gleichzeitige Druckübertragung au 
zwei dem Stoß benachbarte Quersch wellen handelt, mehrfach in anderer Fona 



• Jungbecker. Glaser's Annalcn f. G. u. B. Berlin 1883, S. 120. 

* Nfutheilung der Königliclieu Eisenbahn-Direktion Elberfcld vom 8. April 1890 an den Verfasser. 
3 Mittheilung der Königlichen Eisenbahn-Direktion Köln 'rechtsrheinisch) vom ai, Mai 1890 an den 

Verfasser. 

« Urgan f. d. F. d. E. 1847, S. loa ff. 
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wieder aufgetreten, wobei allerdings nicht Holz, sondern Eisen die Unterbrückung des 
Schienenstoßes vermittelte. 

Die anscheinend erste Stoflverbindung mit eisernen Brückenplatten rührt 
•von dem nachmalig so berühmten Erbauer der Brücke über den Firth o( Forth, John 
Fowlcr, her. Dessen auf der Eisenbahn von Manchester nacli Sheffield und auf 
der Li ncolnshirc-Bahn eingeführter gusseiserner Brückenstuhl wies auf zwei 
Schwellen drei stuhlartige Schienensitze auf, deren mittlerer die Stoßschwellc trug. 
Die Schienen wurden mittelst dreier Holzkeile befestigt (Fig. 698)'. Das Gewicht eines 

698. 



John Fuwlrr. Mjinch«ster- Sheffield (vor iSj;) 
I : 10. 

solchen 30" (762 mm} langen Stuhles betrug 114 Ibs (51,7 kg). Eine Vermehrung der 
Stärke der Schiene wurde durch ihn nicht erreicht, wohl aber der Vortheil, dass, wenn 
ein Rad dicht neben der Stoßfuge sich befand, stets beide Stoßschwellen gleichzeitig 
in Dienst traten. Da sich diese Stoßausrüstimg als kostspielig und dabei verhältniss- 
mäßig steif envies, so versuchte Fowler nach Ablauf etwa eines Jahrzehnts durch ge- 
ringere Abmessungen und leichteres Gewicht seinem dreifachen Stoßstuhl besseren 
Eingang zu verschaffen, jedoch ohne Erfolg'. 

In Amerika hat man ebenfalls schon vor mehr als fünfundzwanzig Jahren 
Untcrlagsplatten auf zwei Stoßschwellen, also Brückenplatten, verlegt und solchergestalt 
eine Art schwebenden Stoßes geschaffen*. Von einer umfassenden Verwendung dieser 
Anordnung ist aber nichts bekannt geworden. 

Von 1868 — 1873 wurde auf der Pennsylvania-Bahn, New- York-Division , 
der sogenannte Fisher-Norris-Stoß versucht. Von der bis dahin auch in Amerika 
bereits gebräuchlich gewordenen Laschenverbindung hatte man bei dieser Gelegenheit 
zum ersten Male wieder Abstand genommen. Der Fisher-Norris-Stoß stellte sich als 
eine Art Fußverlaschung bei schwebendem Stoße dar. Auf einer 10" (254 mm) 
langen mit seitlichen Rändern und mittlerer Längsverstärkung gewalzten Unterlagsplatte 
wurden die Schienenenden mit drei U-förmig gebogenen Bolzen, sechs Muttern und 
zwei 10" (254 mm] langen Deckplatten befestigt (Fig. 699, 700)*. Wegen der 



' Minutes of Proceedings. Institntion of Civil-Enginecrs. London 1837, S, 233. 
» Colbum-Ilollcy. The Pcrrnanent Way. New-V'ork 1S58, S. 104. 
i Conche. VoJc iles chcmins de fcr. P*ris 1867, S. 98. 

4 Lfttitner. The Road Mtuters Assistent. Ncw-York 18S4, S. 267, — Rallroad Gajictlc. 1886, S. Srt4 
Haarmann , £i«cnb*hn);eleise. I. 30 
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auf die Schienen ausgeübte lothrechte Druck musste sich demnach in ziemlich gleicher 
Stärke auf beide StoOschwellen vertheilen. Die Enden der Schienenfüße wurden ent- 
weder mittelst eines oder dreier U-Bolzen auf der Brückenplatte befestigt und die Deck- 
plättchen waren theils wie beim älteren Fisher-Norris-Stoß flach (Fig. 701 — 703) ', oder 
aber wiiikelartig ausgebildet. Mit 
Rücksicht auf die im Betriebe je 
nach augenblicklicher Stellung 
der Räder eben so wohl nach 
oben als auch nach unten ein- 
tretenden Biegungen des Ge- 
stänges hatte der mittlere Doppel- 
bolzen an der unteren Fläche der 
Brückenplatte ein federndes Unter- 
lagsplättchen erhalten. 

Diese Stoß Verbindung 
gelangte in Amerika mehrfach, so 
im Jahre 1877 auf derCincinnati- 
Southern-Bahn bei 368,7 km 
Geleise mit eisernen Schienen, zur 
Anwendung'. Das nothwendige 
Klinken und Stanzen der Schienen- 
enden für diesen Stoß betrachtete 
man als einen Nachtbeil \ 

Der Fisher'sche Brucken- 
stoB mit nur einem U-Bolzen kam 
im Jahre i88i auch für die Sa van - 
nah-Bahn*, sowie auf mehreren 
anderen nordamerikanischen Bah- 
nen, insbesondere auf der Hoch- 
bahn in New- York, in Ge- 
brauch '. Sein Verhalten ist dort 
bis zum Jahre 1890 ein im Ver- 
gleich zu anderen amcrikani- 
sehen Stoßkonstruktionen, die- 
jenige mit Winkellaschen nicht ausgeschlossen, verhältnissmäOig günstiges gewesen^, 

' Katalog des Geleisemnseums. Stablwcrk Osnabrück. 1890, S. 15. Nachtrag. 
» Ponuen. Das Eisenbahnwesen in Amerika. Wien 1S77, S, 91. 

3 Railrond Gaxette. i88$, S. 214. 

4 t>andberg, On Rnil Joints. Minutes of Troceedings. Institution of Civil -Engineers. Excer|it. 
London 1886. IL S. 14. 

5 Reisenotizen des Verfassers. 1888, — Kat.ilog des Geleise -Museums. Stahlwerk Osnabrück 1890, 
V, .Nr. 41. 

*• Mittheilung des Generaldirektor» F. K. Hain des Mnnbnttan Elevated Railroad vom 3. Sept. 1890 
an den Verfasser. 
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den Schwedischen Staats bahnen mit Flachlaschen einer Erprobung unterzogen 
(Fig. 706, 707), Diese Stoßausriistung verhielt sich zwar im Vergleiche zu VVinkel- 
laschenstößcn verschiedener Anordnung sehr gut, denn es zeigte sich bei ihr nach fünf- 
jähriger Erprobung die vcrhältnissmiißig geringste Zahl loser Schienenenden und nieder- 
gefahrener Stöße ; sie wurde aber trotzdem in Anbetracht des Kostenpunktes im Großen 
nicht eingeführt'. 

Eine Brückenplattc von Winkelquerschnitt kam zwölf Jahre später auf 
einigen nordamerikanischen Bahnen versuchsweise in Anwendung. 

Bei der von Weber angegebenen Stoßkonstruktion werden die beiden auch 
sonst üblichen Laschen, an der Innenseite eine Flachlasche, an der Außenseite eine 
solche von U-Form, durch eine ^/,g" (7,94 mm) starke, aus Stahlwinkeiblcch hergestellte 
Brückenplatte ergänzt. An der Schienen - Außenseite erstreckt sich der lothrechte 
Flügel dieser Brückenplatte bis zu dem obersten Flansch der lösche. Zwischen letzterer 
und dem genannten Flügel der Bruckenplatte befindet sich ein Holzfutterstück. Die 
La.<ichenschrauben von mehr als gewöhnlicher Länge gehen durch das Holz und den 



70S. 
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W«-brr. Central of N^w -J^rjpy (1889} 
1:5. 



Weber. Central of New -Jersey (1889) 
1 : 10, 



Flügel der Stahlplatte hindurch, auf diese Weise fünf Konstruktionstheile gleichzeitig be- 
festigend. Die Federung des Stahlbleches soll genügend sein, die Muttern gegen Rück- 
wärtsdrehen zu sichern. Das hölzerne Füllstück hat vorwiegend den Zweck, das durch 
die Befahrung hervorgerufene Geräu.sch zu mildern. Der 24" (6og,6 mm) lange Stoß liegt 
schwebend auf zwei Stoßschwellen (Fig. 708, 709), wird aber auch als «fester« Stoß bei 
entsprechend geringerer Länge aller Theile empfohlen. Seit 1888 hat die New-York- 
Ncw-Haven and Hartford-Bahn, und seit i88y die Central of Ncw-Jerscy- 
Bahn Versuche mit dem Weber-Stoß angestellt und bis jetzt günstige Ergebnisse 
erzielt; auch hat die Konstruktion den Beifall der Roadmasters-Association 
gefunden ". 

In der Nähe von Chicago, auf der Chicago-Burlington-Quincy-Eisen- 
bahn, befindet sich seit Oktober 1882 ein von Richard P. Morgan entworfener 
Schienenstoß in Gebrauch, dessen Eigenart in der Benutzung von aus alten Schienen 



• Sandberg. On Rail Joints, Minules of l'roceedings. Insdlation of C'ivil-Engineers, London 1886. 
II, S. 7. 

a Kailroad Gazette. 1890, S. 662. — Mittheilnngen des deutschen Patentinhabers GreeiT-Bannen an 
Verfasiser. Herbst 1890. 
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hcrgestcllten Unterschienen zur Unterstützung der zu verbindenden Schienenenden 
liegt. Die flachgeschmiedeten Enden der Unterschiene stützen sidi auf die zwei Stoß- 
schwellen. U-förmige Doppelbolzen, welche sowohl den Steg der Unterschienc, wie 
auch den der Fahrschiene durchdringen, befestigen beide mit einander. Zur Wahrung 
der Spurkante dient im Uebrigen eine durch dieselben Schrauben festgehaltene kurze 

Lasche (Fig. 710 — 712). Diese StoOverbindung soll ge- 
ringere AnschaflTungskosten verursachen, als der gewöhnliche 
amerikanische W^inkellaschenstoO; auch soll in achtjährigem 
Betriebe ihr Verhallen ein vorzügliches gewesen sein *. 

In der Absicht, dem Schienenstoße eine wirkungsvolle, 
aber elastische Unterstützung zu geben, konstruirtc man 
im Jahre 1887 den seit F"rühjahr 1889 auf einer Reihe 
amerikanischer Bahnen erprobten Long-Truss-Stoß. 
Seine wesentlichen Bcstandtheile sind, außer einer auf beiden 
Stoßschwellen liegenden Brücken- oder Unterlagsplattc 
von 27/ (762 mm) Länge und 7'/," (190,5 mm) Breite mit 
seitlichen Leisten, zwei nur 157/ (393 »7 ^^] lange Winkel- 
laschen, welche indessen nicht 
fest an dem Schienenkopf an- 
liejifen, sondern durch zwei 
Doppelbolzen mit U-forniig 
gebogenem Schaft gegen die 
Schienenfüße oder die Rand- 
leisten der Unterlagsplatte ge- 
prcsst und durch zwei loth- 
rechte kurze Laschenschrauben 
mit den Stegen der Schienen 
verbunden werden. Zur Ver- 
mittelung der Federwirkvmg 
und zur Stützung des Schienen- 
stoßes dient ein aus Walz- 
stalil hergestelltes Spanneisen 
in U-Fornij dessen Flanschen 
mit entsprechend ausgeklinkten 
Rundungen die Bolzcnschäfte 
umfassen und diese gegen 
den Schienenstoß abspreizen (Fig. 713, 714). Bis Herbst 1890 sind insgesammt 9089 
Stöße dieser Konstruktion verlegt worden, und ihr gutes Verhalten während des ersten 
Betriebsjahres hat die Chicago- and North-Western-Bahn zu dem Entschluss 



Murgan. Chicago- Biulington (i8Ba| 
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• Rftilway Engineer. London 1890, S. 37. — Trntmiin. TransacÜODs ol the Aincricnn Society of 
Civil-Enginecri. Vol. XXII, No. 433. New-York 1890, S. t6o. 
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wurden solche Qucrschwellcn untei^czogen (Fig. 715 — 718). Ziemlich allgemein isl 
man von diesem Mittel, die Schwäche der Langschwellenstöße auszugleichen ^ zurück- 

716. 



Vermeidung 

der 

duerfuge. 



Koliencgger. Oc*terreichische Nurdweiibahii (1876) 
I : 10. 

gekommen, da die gewünschte 
Stetigkeit im Eisenbahngestänge 
damit nicht erreicht wurde *. Wie 
im Querschwellenoberbau, so ge- 
nügte demnach auch hier die 
Unterslüt7Aing allein nicht, den 
schädlichen Einfluss der StöOe 
auf die Fahrzeuge und in Rück- 
wirkung von diesen auf das Ge- 
leise aufzuheben. 

Schon frühzeitig war von 
George Stephenson erkannt 
worden, dass durch andere 
Mittel auf die Beseitigung der 
schädlichen Eigenschaften des 
Schienenstoßes hingewirkt wer- 
den müsse. Er hatte sich daran ge- 
wöhnt, den Schienenstrang und die 
Lokomotive als ein zusammen- 
gehöriges Ganzes zu betrachten 
und pflegte von Rad und Schiene 
zureden als von »Mann und Weib«. 
Die meisten Bahnen jener Zeit 
waren aber mit wenig Sachkenntniss 
und großer Oberflächlichkeit ver- 
legt. Auf eine große Ueberein- 
stimmung in der Höhenlage beider 
Stränge oder auf genau gleiche Richtung auf einander folgender Schienen wurde wenig 
geachtet, und Ausbesserungsarbeiten wurden nur im Nothfalle vorgenommen. Die Folgen 
davon gaben sich zunächst in beträchtlicher Einbuße an Zugkraft zu erkennen, sodann 
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Uaanuann (1678] 
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* OrgAo t d. F. d. E. 1884. Supplemeot, S. 52. 
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in starker Abnutzung der Schienen und nicht minder in dem Verschleiß aller 
Theile der Fahrzeuge, welche gegen die häufigen Stöße und Schläge der vor- 
stehenden Schienenküpfe auf die Dauer nicht unempfindlich bleiben konnten. Stephenson 
richtete deshalb sein Hauptaugenmerk darauf, die Unregelmäßigkeiten aus dem Geleise 
zu entfernen, welche die unvollkommene Verbin- 
dung der auf einander folgenden Schienen mit 
sich brachte'. Eine von Nixon im Jahr 1803 zum 
Zweck der Vereinfachung der Schienenbefesti- 
gung im Stuhl vorgenommene Verblattung der 
Enden schmiedeeiserner Vierkantschienen (Fig. 719) 
hatte sich nicht bewährt, ebensowenig wie die 
schwachen Scliienen selbst ■". 
Die mehr und mehr gebräuch- 
lich gewordenen Stühle, in 
denen die gewöhnlich 3' (9x4,4 
mm) langen gusseisemen Schie- 
nen von selten genau gleicher 
Höhe lagen f hatten in der 
ganzen Breite flache Böden, 
so dass die geringste Beeinträchtigung der ebenen 
Lage des Steines oder der Holzschwelle ein Heben 
des einen und ein Senken des anderen Schienen- 
endes herbeizufuhren pflegte. Von diesem Uebel 
suchte Stephenson das Geleise dadurch zu befreien, 
dass er in einem Stuhl mit gewölbtem Boden 
die Schienenenden nicht stumpf gegeneinander 
fügte, sondern überblattete (Fig. 720). Schienen 
mit solcher Stoßubcrblattung kamen zum ersten 

Male auf der Killingworth-Kohlcnbahn zur Verlegung. Die Erfindung wurde mit 
anderen zusammen, welche sich theils auf die Gelelse, thcils auf die Lokomotiven be- 
zogen, im Jahre 1816 Stephenson und einem GieOereibesitzer Losh in Newcastlc 
patentirt^. Den Stephenson'schen Ueberblattungsstoß sali man als eine wesentliche 
Verbesserung des Oberbaues an und führte ihn auf vielen Bahnen ein. Der Unterschied 
in dem Verhalten des Geleises zu einem solchen früherer Bauweise wurde daliin gekenn- 
zeichnet, dass, wenn man von einem mit Verblattstößen ausgerüsteten Schienenstrange, auf 
dem es sich sanft und ohne die leisesten Erschütterungen des Wagens fahre, auf ein 
Geleise älterer Konstruktion komme, sofort ein andauerndes Stoßen und Schütteln ein- 
trete, und auch die Geschwindigkeit der Fahrt eine beträchtliche Einbuße erleide*. 



G. Stephenson. Killinirworth>Oahn (i8t6j 



' Samuel Smiles. The Lifo of George Stephenson. London 1858, S, 136. 
' Ritchie-IIartinann. Haailbuch des EisenbRhnwescns. Weimar 1847, S. 26. 
i SamncI Smiles. The Life of George Stephenson, London 1858, S. 138. 
4 Nicholas Wood. A Practical Treatise on Rallroad». London 1825, S. 55. 
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enden überblattete (Fig. 723), hat sich diese Konstruktion dauernd Eingang verschaffen 
können '. ' 



722. 
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Es war gleichfalls im Jahre 
1835, als die Erbauer der ersten 
belgischen Bahn von Brüssel 
nach Mecheln die Querfuge am 
Schienenstoße in anderer Weise 
unschädlich zu machen versuchten. 
Die schmiedeeisernen Pilzschienen 
wurden nicht stumpf, sondern 
schräg geschnitten, so dass 
die Enden in den auf Holz- 
schwellen liegenden StoOstühlen 
eine um 43'' gegen die Geleisc- 
achse geneigte Stoßfuge zwischen 
sich einschlössen (Fig. 724)'. Auch für Nürnberg-Fürth war das Schrägschneiden 
der Schienenenden in Aussicht genommen, wurde jedoch der damit verbundenen hohen 
Kosten wegen auf einen kleinen Versuch bescbräiikt '. 

Im Jahre 1837 sind schräg stehende Stoßfugen auf der Leipzig- Dresdener 
Bahn bei den Flachschienen des dort anfangs eingebauten Holzlangschwellen- Ober- 
baues zur Ausführung gekommen (Fig. 725, 726)'*. 

Sowohl in England als auch in Amerika hat man tn der Mitte der fünfziger 



W. Losh. London- birninKhatn (1835) 



< Perdonnet-Polonccau. Portefeuille de Ting^niear des chemins de fer. Paris iä4j, S. 122. 

* PlieniDger. Die Eisenbahn von Brüssel nach Mecheln. Stuttgart 1836, 

3 Scharrer. Deutschlands erste Eisenbahn init Dampflcraft. Nürnberg 1836. 

4 Neumann - Ehrhardt. Erinnerungen an den Uau der Leipzig-Dresdener Bahn. 1S89, S. 27. 
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r.chigh- Valley- Bahn (1883) 
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Jahre häufig die Mängel der Stoßfuge auszugleichen sich bestrebt, indem man sie in 
einen Winkel von 45 oder 60" gegen die Geleiseachse legte '. Gute Erfolge sind im 
Allgemeinen damit nicht erzielt worden, wenigstens nicht vor Einführung einer kräftigen 
Laschenverbindung. Die Lehigh-VaUey-Bahn in Nordamerika hat, auf Grund früherer 
nicht gerade ungünstiger Ergebnisse mit schräg 
geschnittenen, in Stühlen ohne Laschen befestig- 
ten Schienenenden, seit dem Jahre 1883 in aus- 
gedehntem Umfange die Stoßfugen ihrer breit- 
(uDigen Schienen in einem Winkel von anfangs 
60°, später 45° angeordnet, wobei dann aber die 
mittlerweile auch in Amerika üblich gewordenen 
kräftigen Winkellaschen zur Anwendung gelang- 
ten (Fig. 727, 728)'. Vergleichende Versuche, 
welche auf der genannten Bahn im Jahre 1Ö83 
zwischen Stößen mit winkliger Fuge und gewöhn- 
lichen Winkellaschen einerseits, und Stößen mit 
schräger Fuge andererseits angestellt wurden, 
sollen die Vorzüge der letzteren in lielles Liclit 
gesetzt habend Ueber das Verhalten der 
schrägen Stoßfuge ist seit- 
dem nichts weiteres be- 
kannt geworden, als dass 
der Fisher-StoO von Seiten 
der New-YorkerHoch- 
b a h n Mitte der achtziger 
Jahre in nicht unbeträcht- 
lichem Umfange mit 
Schrägfuge ausgeführt 
worden ist. 

Man hat übrigens 
in Amerika die mit dem 
Vorhandensein der Stoß- 
fuge verbundenen Uebel- 
ständc wiederholt auf dem 

I : 10. 

Wege der Ueberlappung 

zu beseitigen versucht "•. Eine der neuesten Lösungen, welche es im Jahre 1885 zu 
einer praktischen Eqsrobung brachte, ist diejenige, wonach die Enden der beiden 
zu vereinigenden Scliienen in warmem Zustande iu entsprechenden Matrizen unter dem 
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I Railroad Gazette. 1883, S. 257. — Ebenda. 18S7, S. 43O. 
' Ebenda. 1886. S. «57. — Kbeod». 1887, S, 177, 
i Rben.in. 1883, S. 307. 
4 Ebenda. 1886. S. 243. 
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Hammer derart bearbeitet werden, dass auf die Länge des um i' eng^L (304,8 mai) 
versetzten Stoßes das ganze Material der Schiene ohne Verringerung^ des Quer- 
schnittes auf der einen Seite der lothrechten Mittellinie des ursprünglichen VVab^rofib 
«ich befindet. An den beiden Flächen, mit denen sicli die Schienenenden berühren, 

befinden sich zwei Nuten und Federn . welche die richtige 
Stellung der Schienenenden zu einander sichern, und durch 
wagerechte Schrauben wird die Verbindung beider mit ein- 
ander hergestellt (Fig. 729 — 731}- In einem Betriebe von 
Jahresdauer sollen sich die betreffenden VersuchsstöOe, dretO^ 
an der Zahl, bewahrt haben ', 

Schräge oder überlappte Schienenstöße scheinen in Eng- 
land seit dem Jahre 1847 noch mehrfach angew-andt worden 
i:j. ZU sein, u. a. von Professor Gordon auf der Eastern- 
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Amerika (1885! 
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73' Countics-Bahn, jedoch mit wenig befriedi- 

genden und zur Fortsetzung der Versuche nicht 
crmutlugendcn Ergebnissen '. 

In Deutschland ist die Bayerische Staats- 
bahn die einzige gewesen, welche überlappte 
Schienenstöße in größerem Maßstabe erprobt 
hat. Die Versuche begannen im Jahre 1844. und 
es wurden in wenigen Jahren zusammen 390 km 
Geleise der Ludwigs-Süd-Nord-Bahn mit 
Doppelkopfsdiienen aus weichem Holzkohleneisen 
• '■ "■• theils auf Qucrschwellen, thcils auf Steinwürfeln 

mit dieser Stoßanordnung verlegt (Fig. 732). 
Die Ucbcrblattung war auf das Gutachten des bauleitenden Ingenieurs Pauli eingeführt 
worden, weil »ich auf der Nürnberg-Furt her Bahn herausgestellt hatte, dass sich 
die dort versuchsweise, der hohen Kosten wegen aber nur in beschränkter Zahl, einge- 
bauten Schienenstöße mit schräger Fuge bei der Befahrung weniger fühlbar machten. 



AoirrlU (iBSs) 



• RftTlrooU ÜÄZcIte. 1887, S. 714. — R. Tratraan. Transnctiotis of ihe Ainericnn Sociely of Civil- 
Knifltiran. Vol. XXII, No. 433- New -York 1889. 

• MInwtM of I'rorcpfKnps. Institnrion of Civil-Engineers. l^ndon i8j7. S. 230. 
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als die stumpfen Schienenstöße. Der UeberblattungsstoO hat sich aber auf der Baye- 
rischen Staatsbahn nicht gut gehalten. Nach kaum einjährigem Gebrauche be- 
gannen die Schienen, welche damals ohne alle Verlaschung waren und in den Stühlen, 
auch am Stoße, nur mittelst Holzkeile festgehalten wurden, an den Enden platt ge- 
drückt zu werden, wodurch an den Stößen Vertiefungen und Spaltungen ent- 
standen, welche ein Umwenden der Schienen nothwcndig machten. Da aber die derart 
bescliädigten Schienenköpfe eine gute Auflage im Stuhl trotz aller Bei- und Unterlagen 
von Blechstreifen u. s. w. nicht ' 

mehr fanden, so stellte sich der 732. 

Verschleiß nur noch schneller 
ein» und es mussten drei 
Schmiedefeuer beständig damit 
beschäftigt werden, die auf 
Lbelden Seiten an den Enden 
verdrückten Schienen wieder 
frisch zu verschweißen, um sie 
wenigstens noch auf einige ^ 

Jahre brauchbar zu erhalten. 
Im ersten Jahre schien es, als 
ob sich diese Erscheinung auf 
die Fälle beschränken werde, *=^ 
in welchen Steinwürfel, von S 
denen übrigens Tausende zer- 
sprengt wurden, die Unter- 
stützung bildetf^n ; nach etwa 
drei Jahren stellten sich je- 
doch dieselben Uebelständc 
auch bei den auf Holzquer- 
schwelSen ruhenden Schienen 
ein. Die Ursache dieses so 
schnellen Verganges erblickte 
die Verwaltung theils in der 
Weichheit des belgischen 
Eisens, theÜs in der Form 
der nur 0,16' (46,5 mm) langen 
Auslappung, theils in der zu 

geringen Stärke der Schienenköpfe'. Es blieb deshalb nicht unversucht, auch auf der 
Ludwigs-Süd-Nord-Bahn Schienen mit verstärktem Kopfe und verstärkter Aus- 
lappung zu verlegen. Nicht weniger als 85 km Geleise \\'urden Ende der vierziger Jahre 
mit dieser veränderten Konstruktion ausgerüstet. Die Reparaturen waren aber auch 
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Dayerisclie Sluaubaliu (1844) 



« Eisenbiihnzeitiin^. Shittgart 1850. S. 63. 
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hier wesentlich kostspieliger, als beim stumpfen Stoß, da sie nur durd^ 
Herstellung^ neuer Auslappungen möglich waren , weshalb man diese Konstruktion im 
Jahre 1851 ganz aufgab'. 

Im Uebrigen vertrat man in Deutschland lange Zeit den Standpunkt, das.s die 
Vermeidung der Querfuge am Stoll an und für sich nicht diejenigen Vorthede biete^ 
welche den damit verbundenen Kosten entsprechen würden. Bereits im Jahre 1850 
beschlossen die Techniker der deutschen Eisenbahnverwaltungen gelegentlich 
ihrer ersten Zusammenkunft in Berlin, von einem Schrägschneiden oder Ueberlappea 
der Schienen gnmdsätzlich Abstand zu nehmen, und stellten in den Grundzügen für dti 
Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands in § 21 die Bestimmung auf, dass die Scbiencn- 
cnden »normaU abzuschneiden seien*. 

Bei allen Konstruktionen, welche die schädlichen 
^MM^^ Wirkungen der Querfuge im Schienenstrange zu be- 

^B^^^ kämpfen oder zu mildern bestimmt waren, blieb das G 

'^■^^^ Stange an den StöOen schwächer, als an anderen Stellen. 

M^^^^^^^H Dieser Uebelstand blieb auch bestehen bei den au 

Querschwellen gelagerten mehrtheilige n Schienen 
welche im Jahre 1840 von den deutschen Ingenieuren 
Breithaupt in Bückeburg und Busse in Leipzig be- 
fürwortet und einige Jahre später von Latrobe und 
Winslow in Amerika auf der Utica-Schenectady- 
Bahn u. a. im Jahre 1849 zur erstmaligen Verlegung 
gelangten. Diese theils zweitheiligen, theils dreitheili- 
gen Schienen bestanden aus im Verband zusammen 
geschraubten Stücken, so dass der Stoß«eines einzelnen 
Theiles eine Art Vcrlaschung durch die heil durch- 
laufenden anderen Theile erfuhr (Fig. 733, 734) ^. Die 
Umständliclikeit der Verlegung, die wenig günstige 
Ausnutzung des Materials, die Schwierigkeit der Ver- 
hinderung von Lockerungen der den Zusammenhalt 
besorgenden Bolzen, und nicht minder der Umstand, 
dass das Schienengestänge an den Stößen seiner Theil- 
träger wesentlich schwächer war, als im Uebrigen, 
ließen die damit angestellten Versuche scheitern *. 

Die Versetzung der Stoßfuge auf eine verhältniss- 
mäüig geringe Länge (von 50 mm) und ohne beträcht- 



Winsli^w. Ut«ca-Si:ln?nc< taily (iH^d 
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Winititiw. Luca- ächrnccudy (1S49) 
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» MJtthennng tlcr General -Direktion der Königlich Bayerischen StiatseiscnbRhnen in München von» 
II. Oktober 1890 an den Verfasser. 

» Orjan f. d. F, d. E, 1850. Beiblntt, S. 43 § ai. 

3 Ehcnd«. 1853, S. 93. 

« Douglas (iaItoD. Zeitschrift des Architekten- nnd Ingenieur -Vereins, HnnnoTer 1SJ9, S. 487, — - 
CoMclie. Voie des chemins de fer. I'aris 1867, S. 99. — M. M- von Weber, bie StnbtlitHt des GeRiges 
der Hinenhnhngeleise. Weimar 1869, S. 45. 
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liehe Vermehrung der Tragfähigkeit des an der StoOstelle an und für sich schwachen 

Gestänges führt nur ein um wenig besseres Verhalten der Schienenstöße herbei. 

Der Verfasser hat sich hiervon 

735. 
durch diesbezügliche Versuche mit 

überlappten Schienenstülicn bei 
seinem eisernen Langschwellen- 
Oberbau überzeugt (Fig. 735, 736). 
Die betreffenden Versuch sstöDe, im Jahre 
1885 auf der Strecke Georgmarien- 
hütte-Hasbergen zugleicli mit anderen, 
nicht überlappten, Stößen eingebaut, 
zeichnen sich vor den übrigen nicht 
wesentlich aus. 

Für eisernen 
Quer seh wellen- Ober- 
bau mit Hakenplatten 
hat auf Veranlassung des 
Verfassers dcringcnicur 
Dr. VietorimJahrciSS; 
eine Konstruktion ent- 
worfen, bei welcher gleich 
im Schienenprofil 
Rücksicht auf die durch- 
zuführende Ueberlappung 
der Enden genommen 
wurde, indem der Schie- 
nensteg nicht in die Mitte 
des Profils gesetzt, son- 
dern um seine halbe Dicke 

nach der einen Seite gerückt ist. Die Vcrsct7.ung der Stoßfuge betragt 250 mm; auf 
dieser Länge laufen die beiden Stege der aufeinander folgenden und verblatteten Schienen 
in voller Stärke neben einander her. Zwei Laschen dienen zur Befestigung der 
Stöße. Die Zahl der Laschenschrauben betragt sechs, von denen zwei durch die ver- 
blatteten Theile der Schienen gehen (Fig. 737, 738). Ein in Holz ausgeführtes Modell 
dieser Konstruktion hat im Februar 1888 dem Kaiserlichen Patentamte in Berlin vor- 
gelegen zu dem Zwecke, gegenüber einer von anderer Seite angemeldeten Stoß-Kon- 
struktion dem von dem Verfasser geleiteten Werke das Ausführungsrecht zu sichern. Zur 
praktischen Erprobung gelangte die erstgedachte Konstruktion indessen erst im Oktober 
1890, und zwar mit 38,4 kg p. m schweren Schienen in Längen von 9 und von 18 m. 

Bereits im Sommer desselben Jahres hatte die linksrheinische Bahn auf 

Veranlassung und nach den Angaben des Geheimen Bauraths Rüppell und des 

Eisenbahndirektors Kohn auf der Strecke Coblenx-Bonn ebenfalls einen Versuch mit 

/ 

Hakraikon, Eiaenbalingclviir. I. 21 



Hrurmunn, Georginarifnhuttc -Hasbcrgcn (1M5) 





Walzung der 12 m langen und 37,4 kg p. m schweren Schienen mit einem 18 
starken Steg. Die Ueberlappung der Enden beträgt 226 mm (Fig. 73g, 740] '. D; 
Fahren über diesen Oberbau wird als ein sehr angenehmes empfunden'. 

Für das Jahr i8gi ist von der nämh'chen Verwaltung die Ausführung eini 
größeren Versuchsstrecke von 5 km in Aussiclit genommen, und soll dabei ein schvrt 
reres Schienenprofil mit 110 mm Fußbreite Ve^^vendung finden. 

Nach Einführung der Vcrlaschung ist mehrfach dahin gestrebt worde« 
durch entsprechende Ausgestaltimg der Laschen die Querfuge im Scliienenstrang 
zu überbrücken. Die Verualtung der Eisenbahn von Lübeck nach Buche 



' Kotutrnkdonszeichnung d*r Königlichen Eiseobahn -Direktion Köln ilinksrbeinisch). MitthelUmg cli 
Geheimriiths Rüppell vom August 1890 an den Verfasser. 

■ Emmerich. Verlumdlangen des Vereins für EiscnbahdyH^^^^^^^^^pog vom 13. J.inuftr. 
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lücke auf Grund günstiger Erfahrungen warm empfohlen*. Um dn Anstoßen der zum 
Theil stark ausgelaufenen Räder an die Enden solcher Laschen zu verhindern, pfl^te 
man diese nach beiden Seiten hin mit Schrägungen zu versehen. Auf der Berg i seh- 
Märkischen Eisenbahn sollen solche Verlaschungen auf ausgedehnten Strecken 
versucht sein und sich gut bewährt haben. Als im Jahre 1873 zufolge einer von dem 
preußischen Handelsministerium ergangenen Aufforderung eine Konferenz hervorragen- 
der Eisenbahntechniker zusammentrat, um über die zur Erhöhung der Sidierheit im Eisen- 
bahnbetriebe zu ergreifenden Maßnahmen zu berathen, kam auch von verschiedenen 
Seiten die allgemeine Einfühnmg hoher AuOenlaschen zur Anregung, die Mehrheit der Ver- 
sammlung verwarf jedoch dieselben zu Gunsten der außen und innen gleichen Laschen '. 
Eine Verbesserung suchte Bergmann der Währer sehen Lasche im Jahre 1877 

zu geben, indem er sie mit einem breiten, sich 
über beide StoOstellen erstreckenden Winkel fuße 
versah. Dadurch beseitigte er zwar den jener älteren 
Konstruktion anhaftenden Nachtheil, dass der Druck 
der Räder die Befestigungsbolzen auf Abscheren in 
Anspruch nahm, konnte aber gleichwohl den »räder- 
tragenden« Laschen eine allgemeinere Beachtung" in 
den eisenbahntechnischen Kreisen nicht erringen ', 
Doch hatten im Jahre 1878 sowohl die Oest er rei- 
chische Staatsbahn (Fig. 745), als auch die 
Kaiser-Ferdinands- Nordbahn (Fig. 746, 747) 
hohe Außenlaschen in Verwendung. 

In Amerika, wo sich wiederholt berufene Tech- 
niker mit der Frage der Stoßfugen- Ueberbrückung be- 
schäftigt haben, machte im Jahre 1 880 die New -Yo r k- 
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> Poatxen. Das Eüsenbahawesen In Amerika. Wien 1877, S. 98. 

» Urguj f. d. F. d. E. 1874, S. 240. 

3 Wochenschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten -Vereins. 1877, S. 135« 



Der Schienenstoß. 



325 



74S. 



Pennsylvania- and Ohio-Bahn Versuche mit einem an der Außenseite des 

Schienenstranges angeschraubten behobelten Schienenstücke, welches mittelst vier 

Schraubenbolzen ähnlich wie eine gewöhnliche Lasche 

befestigt wurde (Fig. 748, 749). Obgleich die derart 

ausgerüsteten Stöße sechs Jahre hindurch ein gutes 

Verhalten zeigten, konnte doch die übermäßige, 

für ausgefahrene Räder ungünstige Erbreitcrung 

der Fahrfiäche zu einer allgemeinen Einführung der 

Konstruktion nicht ermuntern, zomal auch der Preis 

sich sehr hoch stellte \ 

Bis auf die neuesten, theilweise recht kTäfti- 
gen Stoßkonstruktionen bei Schienen auf Lang- oder 
Querschwellen, über welche, wenn auch schon mehr- 
seitig günstige Berichte vorliegen, wegen der Kürze 
der Betriebszeit doch noch kein endgültiges Urtheil >icw.York-p«n,yivania und ohio (.ses, 
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gefallt werden kann, haben alle seitherigen, auf die Beseitigung der Stoßfuge 
durch Ueberlappung oder Ueberb rückung geriditeten Bestrebungen zu befriedi- 
genden Ergebnissen nicht gefuhrt. Es ist nämlich bisher nicht gelungen, den Stoß- 
stcUcn diejenige Kräftigung und Stetigkeit zu geben, welche für die Erhaltung 
eines festen gleichmäßigen Gestänges nothwendig sind. 

Der mangelhaften Tragfähigkeit der Schienenstöße durch Anwendung Erginjung 
von Laschen abzuhelfen, ist man seit Anfang der dreißiger Jahre auf die mannig- ^lüiiteit. 
fachste Weise bestrebt gewesen. 

Die ersten von Stevens im Jahre 1832 beim Bau der Camden-Amboy- HBciiU*oben. 
Bahn eingeführten laschenartigen Verbindungsglieder' hatten zwar im Wesentlichen 

' Raüroftd Gazette. t886, S. 243. 

« Elwood Morris. American Kngincer. 1857, aj. Juli. 
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nur den Zweck, die aufeinander folgenden Schienen am seitlidien Ausweichen zu ver- 
hindern, sie verursachten aber auch eine gewisse Steifigkeit des Stoßes, und 
waren im Stande , — wenigstens so lange sie ihre urspriingltdie Form behielten, — 

die zusammcnstoOenden 
^^°' Schienenenden in einer 

^^'" gewissen Abhängigkeit 



Steven*. Camden-Ainboy (183») 
I : lOi 



Sieven«, Cxioden • Amlioy (<83*) 
I : j. 



von einander m halten 

(T^'g- 75O1 751) *- 

Nur sehr langsam 
hat sich in Amerika diese 
von Stevens empfohlene 
Art der Schienenverbin- 
dung Eingang verschafft. 
Aus dem vierten Jahr- 
zehnt ist nur noch be- 
kannt geworden, dass der holländische Ingenieur van Rensselaer beim Bau der 
Mississippi-Bahn von Natchez nach Canton die Stöße breitfüßiger Schienen mit 
schmiedeeisernen, den Raum zwischen Kopf undFuD derSchienenauUenseite 
^^^^ ausfüllenden Platten versehen und diese mit zwei Schrauben befestigen ließ ", 

^^p Eine doppelseitige Verlaschung scheint zuerst von Rob. 

^^^^^ II. Barr aus Newcastle (Del) im Jahre 1843 versucht worden zu sein. 

^^^^^ Derselbe benutzte zur Befestigung nicht Schrauben, sondern zwei durch 
die Laschen und die Schienenstege gesteckte, durch Splintkeile an- 
gezogene Bolzen {Fig. 752), Da die damaligen amerikanischen Schienen 
der hohen Eisenpreise wegen nur eine geringe 
Höhe hatten, so konnten Laschen von hinreichender 
Stärke nicht gut angebracht werden'. Man wählte 
deshalb vielfach, selbst noch in späteren Jahr- 
zehnten, auf der Innenseite eine kurze mit zwei 
Bolzen befestigte Lasche aus Eisen , während 
außen lange Eichenholzlaschen, die sich 
über drei Schwellen erstreckten, mit den Schienen 
und den Schwellen verbunden waren (Fig. 753. 
754)*. Solche hölzernen Außenlaschen kamen 
Längen von 3 — 5' (9 14,4 mm bis 1,524 m) vor; ihi 
Höhe betrug meistens 3" (76, 2 mm), ihre Breite 4' 
(101,6 mm)'. Zuweilen ließ man sogar die Eiser 
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• J. E. Watkins. Development of the .\inerican k.iil and Track. Transactinns (A. S. C. E.). 1890, S. aaij 
» M. M. V. Weber. Die .Stabilität des GefUgcs der Eisenbahngcleise. Weimar 1869, S. 46. 

3 Colbum-Holley. The Permanent Wny. Ncw-Vork 1858, S. 98. 

4 Organ f, d. F. d. E. 1857, S. 256. — Douglas Galton, Zeitschrift des Architekten- und Ingenient 
Vereins ra Hannover. 1859, S. 287. 

5 Kirchweger. Organ f. d. F. d. E. 1S67 S 21, 
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Baltimore» Ohia:{um 1865) 
I : 10. 

lasche an der Innenseite der Schiene fehlen'. Die hölzernen Laschen fanden sich nocli 
im Jahre 1875 auf der Eric-Bahn, auf der Nashua-Boston- und der Balti- 
more-Ohio-Bahn, welche außerdem noch den auf einer Schwelle ruhenden Schienen- 
stoß durch Unterlagsplatten verstärkten'. 

Die erste Bahn in Europa, welche von einer doppelseitigen Verlascliung Ge- 
brauch machte, war Düsseldorf-Elberfeld. Die Schienen, bei welclien im Jalire 
1847 diese 460 mm langen .,. 

Lasclien angebracht wurden, 
hatten reine Pilzform ; die 
nur an dem Kopfe der 
Schiene Anlage findenden 
Laschen konnten daher die 
angestrebte Steifigkeit des 
Gestänges am Stoße nicht 
herbeiführen (Fig. 755, 756)'. 
Auch die Befestigfung des so verlaschten Stoßes in gusseisernen Stühlen wurde auf 
einem Theile der Bahn ausgeführt*. Um die Weite des Stuhles zu beschränken, 
wurde dabei der Holzkeil durch einen solchen aus Eisen ersetzt'. 

In dem gleichen Jahre sind in Eng- 
land die ersten Versuche mit Laschen bei 
Doppelkopfschienen von W. Bridges Adams 
angestellt worden. Nach dem Fehlschlagen 
verschiedener Projekte mit überlappten Schie- 
nen, die Adams in Gemeinschaft mit 
Richardson aufgestellt hatte, gelangte erste- 
rer dazu, auf zwei sehr nahe an einander liegen- 
den liolzquerschwellen den durch zwei Flach- 
laschen verbundenen Schienenstoß in Stühle zu legen (Fig. 757)- I^en Anzug der 
Laschen, zu deren Befestigung keine Bolzen für nöthig gehalten wurden, bewerkstelligte 
er durch Holzkeile. Für weitere ausgedehntere Versuche wurden dann, um nicht 



Dusscidorf-Elberfcia 
(«847) 
I :s. 
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W. U. Afiamt, (ibi^i 
1 : 10. 



• Grabow. Urgan f. d. F. d. E. 1870, S. «3- 

I Pont/cn. I>M Eisenbahnwesen in AineriV». Wien 1877, S. gj. 

) Mittheilung <ltr Königlichen Eiwnbahti-Direktion ElberfeJd vom 8, April »890 an den Verfasser. 

4 Organ f. d. F. d. E. 1851, S. 153. 

s Couche. Voic des chcinins de fer. Paris 1867. S. 11$. 
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Im Jahre 1849 erließ die österreichische Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
vor dem Umbau ihrer Geleise eine Umfrage an die Mitglieder des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen darüber, welche Stoßverbindung auf Grund der damaligen Er- 
fahrungen als die zweckmäßigste zu erachten sei. Sowohl die Köln-Mindcner als auch 
die Hannoverische Eisenbahn empfalilen als beste Stoßverbindung eine solche mit 
18" (471 mm) langen Laschen und vier Befestigungsschrauben. Wie gut sich die ver- 
laschten Stöße der Breitfußschienen im Vergleich mit den Befestigungen auf Unter- 
lagsplatten verhalten hatten, geht aus zahlreichen anerkennenden Mittheilungen in den 
Fachblättern jener Zeit hervor. Man war bald allgemein überzeugt, dass seitlich ange- 
schraubte oder auch angenietete Schmiedeeisen- oder Stahlstücke, also eine Verlaschung, 
das einzige Mittel böten, solide Stoßverbindungen herzustellen, doch zögerte man an- 
fangs vielfach, der Ausführung dieser Konstruktion näher zu treten, theils in Anbetracht der 
damit verbundenen Kosten, theils aber auch, weil die mit Rücksicht auf das Walzverfahren 
meist rundlich gehaltenen Formen der Scliienen, insbesondere die birnförmigen Schienen- 
köpfe, wenig für eine Verlaschung geeignet waren'. 

Eine erhöhte Wirkung der Laschen trat 
erst ein, als der Schienen-Querschnitt einen 
innigeren Anschluss der Laschen gestattete. 
W. H. Barlow gab im Jahre 1850 auf der 
Midland-Counties- und der Leicester- 
Hitchin-Bahn den Stuhlschienen eine für 
die Berührung und den Anzug der Laschen 
geeignetere Form (Fig. 763). Kurz darauf 
führte Samuel auf der Llanelly and 
Valley of Towey-Bahn die konische 
Laschenberührung bei Breitfußschienen ein (Fig. 764) '. 

Da zunächst in den meisten Fällen den Laschen die Aufgabe zufiel, die Stöße 
bereits verlegter Schienen zu verbessern, so wurde häufig ihre Wirkung von vorn- 
herein in Frage gestellt. Wo es sich darum handelte, 
neue Schienen längst eingeführter Querschnitte zu 
verlegen , ist mehrfach versucht worden , durch 
Pressen, Aushobeln oder Fraisen der Enden 
geeignete Laschenanlagen herzustellen. In dieser 
Richtung gingen vor die Württembergischen 
Bahnen und die Eisenbahn von Berlin nach ' ' ^ 

Frankfurt a. O. im Jahre 1851^, sowie einige Jahre später die amerikanische Erie- 
Bahn (Fig. 765)* und die OrUans-Central-Bahn (Fig. 766)*. 



W. H. Darlow. 

Lelceitcr-Hitchio (i8jo) 
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> M. M, von Weber. Die Stftb'ilieät des GefUges der lusenbahngclcise. Weimar 1869, S. 45 ff. 
» liridges .Adams. Minotcs of Proceedings, Institution of Civil'Engineers. London 1857, .S. 231 u. 236, 
— M, hL V. Weber. Die Stabilität des Gefüges der Eisenbahngeleise. Weiinar 1869, S. 51. 
3 Couche. Voie des cbetnins de fer. Paris 1867, S. iti. 
♦ Colbnrn-IIoUey. The l'ennftnent Wfliy. New-Yorfc 1858, S, 102. 
S Nördlingcr. Zeitschrift de» Architekten- und Ingenieur -Vereins v;u Hannover, 1858, S. 264, 
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In dca ersten fünfziger Jahren wurden die Bedenken gegen die Zweckmäßigkeit dcf 
Schiencnvcrlaachung mehr und mehr dadurch beseitigt, dass man bei der Profilirung 
der fiir Neubaustrecken bestimmten Schienen auf die Verlaschung der Enden ge- 
bührende Rücksicht nahm, und nun führte sich schnell die Verbindung der Schienen- 
stöße mittelst zweier Flachlaschen, meist unter Benutzung von Unterlagsplattcn, in 
Deutschland ein. 

Die von den deutschen Eiscnbalmtechnikern im Jahre 1850 vereinbarten 
»Grundzüge für die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands« erklarten bereits die 
StoOverbindung breitbasiger Schienen mit bloßen Hakennägeln oder Holzschrauben, 
selbst bei Anwendung von Unterlagsplatten, in Hauptgeleisen für unzulässig und graben 
auch bei Stuhlschienen den Laschen den Vorzug vor den Stoßstijhlcn'. Im Jahre 
darauf fanden denn auch in Deutschland die Laschen bereits sehr warme Empfehlung; 
man sprach sich daliJn aus, ohne dieselben könne selbst das beste Material »den 
ewigen Schlägen, die es am Schienenstoß auszuhalten habe«, nicht widerstehen; 
wende man aber Laschen an, so könnten diese schwachen Punkte aus dem Bahn- 
gestänge heraus gebracht und die ganze Bahn als eine Schiene von gleicher Wider- 
standskraft hergerichtet werden". 

Die in Wien abgehaltene Tcchnikcrversammlung des Jahres 1857 erklärte 
zur Verbindung der Schienen an den Stößen eine Laschenkonstruktion mit vier 
Schraubcnbolzcn für erforderlich ^ 

In Frankreich entschloss sich zuerst die Nordbahn, ihre Stuhl^>chicnen 
durch Flachlaschen zu verbinden*; andere französische Bahnen folgten bald ihrem 
Beispiele*. 

In England war man trotz der verhältnissmäßig früh damit aufgenommenen 
Versuche den Laschen anfangs keineswegs günstig gesinnt, weil häufig Locke- 
rungen und Brüche sowohl der Laschen als auch der Bolzen sich ereigneten, seit 
1854 hob sich aber die Meinung dafür schnell Im Jahre i86i war auf englisclien Bahnea 
der Gebrauch, die Stuhlschicncn mit schwebendem Laschenstoß zu versehen, schon so' 
allgemein, dass andere Stoßverbindungen zu den Seltenheiten gehörten'*. Das Verhalten 



< Orinut f. d. F. d. E. 1850. Itelblatt, S, 44. 

•> Kbetida 1851, S. 13. 

i ZeilichHfi «Ic» Architekten- und Ingenieur-Vereins »u Hannover. i8s7) '^- 3^7' 

♦ M. M. von Weber. Die Stabilität des Gefügcs der Eisenbahngeleise. Weimar 1869, S. 47. 

J Cloichicr. Traitc- pratique des cbemins de fer. Paris 1865, S. 324. 

^ Klovokom. Organ f. d. F. d. E. 1S61, S. 35 
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Schon daiiuJs war die Erkeaatniss d u r ch gednuigen, dass eine soltdc Vcr- 
latchang ebenso wichtig sd, wie eine starke Schiene'; nnr Idnte <& Erfidn 
mag, dsM die StoOverfoindangai der Schienen mit FTadifcwrhg» gi^enüber den alteRfl 
KoMtniktJonen zwar vervoUlcommnet, Verbessenu^en aber denoocfa sehr wünsdieas- 
werth ifeien '. Die Flacfabacbea besaßen nätntich nidu die nöduge Tragkraft, und ihre 
Biegmgifeatigkdt betrug häufig nur ein Drittel derjenigen der S<^efie^. 

Die Nothwendigkeit einer VTerstärkung der Lasdienprofile gab Anbss 
ztir allgemetnen EiaHihning von winkelförmigen Laschen. Schon im Jahre 1850 
halte auf VcranlaMUi^ des ßauraths Henz die Westfälische Bahn ihre uQS}-mme- 
trischen Stuhl schienen am Stoße mit starken Winkelbscfacn versehen, deren «rage- 
rechte untere Ansätze sich flach auf die Holzquerschwellen legten (Fig. 782, 783). Hierbei 
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Rhciuiiciic Hahn (tiJSJj 
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RhotalMhe Ikihn (185*) 



erhielten die beiden mittleren Laschen- 
schrauben Gegenmuttern*. Die guten 
Erfahrungen der Westfälischen Bahn ver- 
anlassten auch die Rheinische Bahn, 
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790). Wc 
den S«'li i rnf.nfe flai 
ten, 9kh aber von agönstigstan 
auf (fie BrodÜ CT l i g ke it der Stahlschieoen gc> 
zeigt hattea, loonalen bei Vcrweadaas vcai 
Wlokelbscfaeii in deren wagcreUite 5 >rhrBkrl 
veriegt werden, ein Voctbetl, welchen der 
Verein deutscher Eisenbahnver- 
waltungen im Jahre 1875 besonders her- 
vorhob'. 
Wälircnd viele ßahnverwaltungcn in Würdig^ung dieser Fortsdiritte zur Ver- 
ircadang zweier WinkcUasdicn übergingen, beschrankten »ch andere darauf, cuir an 
6er Auflcmeitc WinkdfMchcn anzubringen, innen dagegen FLachlasdicn beizubehalten. 
Von oetmunddrciO^ deutschen Eisenbahnen, welche sich im Jahre 1884 über ciie 

zweckmäßigste Laschenkonstruktion äußerten, 
hielten sechs Flachlaschen fiir genügend, 
wenngleich zwei von ihnen sich bereits xur 
Beschaffung von Winkellaschen entschlossen 
hatten; dreizehn Verwaltungen hielten an der 
Innenseite der Schienen Flachlaschen, an der 
Außenseite Winkellaschen für empfehlens- 
werth. Die übrigen zwanzig Verwaltungen, 
also mehr als die Hälfte, befürworteten Winkel- 
laschen zu beiden Seiten der Schienen. Bei- 
spiele der damals gebräuchlichsten Winkel- 
laschenstöße geben die Konstruktionen der 
Eisenbahn-Direktion Erfurt (Fig. 791), der 
Eisenbahn -Direktion Frankfurt (Fig. 792, 
793), der Niederländischen Staatsbahn 
(Fig. 794, 795) und der Oberhessischen 
Bahn (Fig. 796) \ 



701 



K^Nigli KlMmbiihu-Dlrcktiuii Krfuri it^t 
I : J. 



( Coachr. Viile 1!«« chemSn« de Ter, Parti 1867, S. 119. 
• C)rKnn f, d. V. d. K. 1875. Sup|dcment, S. 65. 
« Ebenda. 1SS4. Sattplcmi-nt« S, 33 ff. 
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Meilen {9,654 km) Länge wurden im Jalire 1885 nicht weniger als 1130 Stück in der 
Mitte gebrochener Winkcllaschen, 27% der Gesammtheit, gezählt'. 

Dass die Krkcnntniss von dem N ichtgenügen der üblichen Verlaschung 
der Schienen in Amerika die weitesten Kreise durchdrungen hat, geht aus folgenden 
Ausführungen des Herausgebers der bekannten Fachzeitschrift »Railroad Ga- 
zette«, hervor: 

»Es ist eine sehr allgemein bekannte Thatsaclie, dass die Laschen >ron 
"heute sehr ernste Fehler haben, dass sie sehr weit davon entfernt sind, 
Deinen vollkommenen Schienenstoß herzustellen, dass sie leicht 
»brechen, dass sie ungleichmäßig verschleißen, dass sie sehr 
»bedenkliche örtliche Abnutzungen der Schienen an den Enden zu- 
nlassen. Der einzige Unterschied in den Ansichten über den Stoß li^ft nur 
ain der Beantwortung der Frage, ob und wie diese Fehler praktisch beseitigt 
»werden können«. 

»Die Laschen haben während der ganzen Dauer ihrer Geschichte eine 
fl fortwährende Tüftelung an ihrer Form erfahren. Bei der ersten Einführung 
»galten sie als endgültige Lösung der Stoßfrage. Dann begann man sie zu 
»verbessern, indem man ihre Form änderte, anderes Material wählte, ilire 
• Anlageflächcn steiler oder weniger steil anordnete oder ihren Befestig-ungs- 
» bolzen diese und jene Form gab. Dann wurde die Winkellasche eingeführt, 
»zuerst an einer Seite, bald auf beiden Seiten der Schiene, und mit wahrer 
«Aufregung wurde sie bewillkommt. Nicht lange dauerte es aber, und auch 
»an ihr wurde herumgetüftelt. Fast jede denkbare Ouerschnittsform sowohl 
»der Schiene als auch des Stoßes ist mit Rücksicht auf die Verlaschung in 

»Vorschlag gebracht worden, um 

aendlich ein besseres Verhalten 

»des Stoßes zu erzwingen ; und 

'»immer wieder zeigte sich aufs 

»Neue das dringende Be- 

»dürfniss nach einer wirk- 

»Uch befriedigenden StoO- 

-' »Verbindung«*. 

\ Einige europäische Bahnver\valtungen 

■( haben mit der Einfülirung schwerer Schienen 

' Ende der achtziger Jahre zur Erzielung einer 

^ breiten Auflagerung des Schienenstoßes auf 

den ihn unterstützenden Schwellen ebenfalls 

Winke Ha sehen gewählt, so 1887 die 

BelgischcStaatsbahn [Fig. 806 — 808) '. 
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' Ringwalt. The Tninaportation Systems in the ÜnUed States. Philadelphia 1888, S. 298. 
■^ Railroad Gazetie. 18S6, S. 613. 
3 Organ f. d. F. d. E. 1887, S. t66. 
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Auf den belgischen Staatsbahnen haben die Winkellaschen bei Oberbau mit 
eisernen Qucrschwellcn älterer Konstruktion genau in derselben Weise, wie auf ameri- 
kanischen Bahnen mit Holzquerschwellen, sehr häufig Risse und Brüche erfahren, 
und zwar erstreckten sich die Risse fast ausnahmslos von der Mitte der oberen 
Laschenanlageflächen nach unten. Aber auch bei den außerordentlich verstärkten 
Winkellaschen der Goliathschienen auf Holzquerschwellen haben sich in Belgien ira 
Verlaufe von wenigen Jalircn die gleichen Erfal^rungen ergeben. Nicht weniger als 
700 Laschen musstcn bereits bis Herbst 1890 ausgewechselt werden \ 

Das Streben nach weiteren Verstärkungen des Schienenstoßes 
hat zuweilen dazu geführt» den Außenlaschen eine U- form ige 
Gestalt zu geben. Solche Laschen sind tn den sechziger und sieb- 
ziger Jahren mehrfach auf deutschen Bahnen erprobt worden, und 
sind dieselben beispielsweise von der Badischen Staatsbahn 
(Fig. 811) und von der Main-Neckar-Bahn (Fig. 812, 813) 
beibehalten". In gutem Ansehen steht die U-förmige AuOenlasche 
BadUche st>»tsbahD 11S88 ^61 ö s tcr r c i c hi sch- u n gar i sch c n Bahnen (Fig. 814, 815)^ 
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Main - Neckar - Bahn (1889) 
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Mmin - Neckar - Bahn (1889) 
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Un^ariiche Staatsbahn fi888) 
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Ungarisctie Staatibahn (1888) 
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* ReUenodcen des Verfusen. 1S90. 

* Orgkn f. d. F. d. E. 18S8, S. 131, and 18S9, S. 89. 
3 Ebenda. 1888, S. 183. 
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Auf europäischen, insbesondere auf deutschen Bahnen, haben sich seit den 
siebziger Jahren tiefgehende DoppeUvinkellaschen eingebürgert. Die ersten Ver- 
suche mit solchen Laschen haben anscheinend im 
Jahre 1876 auf Veranlassung Sandbcrg's in Schwe- 
den stattgefunden. Jedenfalls sind die in dem ge- 
nannten Jahre ausgeführten Versuche der Anlass dazu 
gewesen, dass et\va 3200 km schwedischer Bahnen an 
der Außenseite der Schiene derartige Tief laschen 
erhielten ^Fig. 816, 817)'. Vergleichende Erprobungen 
von Flach-, Winkel- und Doppelwinkellaschen 
mit Elworth'schen Platten (vgl. S. 308) erbrachten 
den Beweis , dass ein mit Doppelwinkellaschen ver- 
sehener Stoß von allen die bei weitem größte Biegungs- 
festigkeit besitzt. Der hohen Kosten wegen hat aber 
trotzdem eine allgemeine Einführung der Tiefbschcn in 
Schweden nicht stattgefunden*. 

^17. 



Sandbcr^. Schwctti«che Staanbahn (1876J 
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^ondberg. Schw«<l!«che Suuki»ba)iti (1876) 



Bei den Preußischen Staatsbahnen 
bildete der Geheime Oberbaurath Schwedler 
1881 für den Langschwellen - Oberbau der Ber- 
liner Stadtbahn, dann später auch für den 
Querschwellen-Obcrbau, die Winkellaschen durch 
Verlängerung der unteren Flügel so aus, dass 
dadurch ein verhältnissmäßig hohes Widerstands- 
moment der Stotistelle erzielt wurde. Zuerst all- 
gemein eingeführt bei den Königlichen Eisenbahn- 
Direktionen Köln links- und rechtsrheinisch, 
sowie Bromberg (Fig. 818, 819) ^ wurden sie 
dann auch von den übrigen preußischen Verwal- 
tungen angenommen*. Dabei kam überaU der 
schwebende Stoß in Anwendung, und die Enden 

■ iSandberg. On Rail Joints aod Steel Rails. London 18S6, S. 9. 
a Rftilroftd Gazette. 1886. S. 108. 

3 Organ f. d. F. d. E. 1884. Supplement S. 24. 

4 Ebenda. t888 and 1889. 
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Die Laschen mit tiefgehenden Flügeln haben in ücbereinstimmung mit Des- 
bri^res's früherem Vorschlag' im Jahre 1889 in Amerika und England eine 
Aenderung erfahren, indem zur Erhöhung des innigen Anschlusses der Laschen an die 
Scliicncn außer den oberen, den Schicncnstcg durchdringenden Schraubenbolzen zwei 
weitere Schrauben unterhalb der Schiene durch die verlängerten Flügel gezogen wurden. 
Mit Rücksicht auf die geringe Entfernung der Stoßschwellen amerikanischer Geleise 
gab dabei Cloud den unteren Flügeln außen das nämliche Profil, wie es die oberen 
längeren Theile nach innen aufweisen, und ließ die gewalzten Laschenstäbe durdi 
S- förmige Stanzen in Stücke zerthcilcn, welche abwechselnd oben und unten längere 
Laschenanlageflächen erhielten. Der Zweck dieser Einrichtung war die Vermeidung 
von Materialverlust beim Schneiden der nothwcndigerweise unten ausgelappten Doppcl- 
winkellaschen (Fig. 823, 824)'. Die Cloud'sche Konstruktion soll bei einer kalifor- 
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Cloud. KnlifoToUchc Euculiahn (1S89) 
t : 10. 



Clouii. KalifoniUche Eisenbaiin (1889) 
1 : 5. 



I^schenkonstruktion ein- 
geführt, bei welcher der 
kleine untere Kopf der 
Stuhlschiene von den 
Verkröpfungen der zwei 
Laschen eng umschlossen 
wird (Fig. 825, 826)*. 

Davon ausgehen d ^ 
dass es vor Allem darauf 
ankomme, die Schienen- 
enden unmittelbar an der 
Stoßfuge innig aneinan- 



nischcn Eisenbahn in großem Umfange angewen- 
det worden sein^. Auf der London-Brighton 
and South-Coast-Bahn hat Stroudley eine 
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Stroudley, Luadi>u-llfi|{luou 
ADd South -CoMt (iBflg) 
1 : 5- 



Stroudley. 



Lonildii-Brighton and Suuth-Coail (1889) 
t : so. 



der zu schließen, hat Thomson dem gewöhnliclien amerikanischen Winkellaschen-Stoß 
ein Glied hinzugefügt , welches den Zweck verfolgt, die I^schenflügel so fest mit den 
Schienenfußenden zu verbinden, dass jede Bewegung der letzteren sich auch den Traschen 



' Heusinger v. Waldegg. Haadbocta für specielie Eisenbahntech nTlc, Leipzig 1877, I, S. 242. 

J Railroad Gazette. 1889, S. 643. 

3 Ebenda. 1889, S. 686. 

A Ebenda. 1S90, S. 9a. 
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mitthetleii muss. Zwei aus Gußstalil hergestellte Klammern, von denen die eine 
sich von unten gegen die Schienenfüße legt, die andere keilförmig unter diese fesst, 
und welche beide unterhalb des verlaschten Stoßes durch einen langen quer zur Schiene 
stehenden Bolzen mit einander verbunden werden, pressen die Laschen und die Schienen- 
füße zusammen (Fig. 827, 828). Versuche mit diesem sogenannten Continuous-Stoflc 
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Thofliton. Mnnhatian-Hochbahn (1889) 



Tboinion. ManhalUn -liochbiklin (1S89) 
X : 10. 



tauchen mit 
wechselndem 
Qaerschoitt. 



finden seit vier Jahren auf der Manhattan-Hochbahn in New-York und seitdem 
auch auf anderen amerikanischen Bahnen statt. Nach den bisherigen Erfahrungen er- 
wartet man davon ein dauernd gutes Verhalten, und erblickt darin eine wesentliche 
Verbesserung des Winkellaschen -Stoßes. Die Schienenstoli-Kommission der Road- 
masters-Association setzte daher auch den Continuous-Stoß mit vier anderen früher 
genannten auf die Liste der besonders beachtenswerthen Stoßkonstruktionen *. 

Da die Schienenlaschen durch die Radlasten in der Mitte, also an der Stoßfuge. 
die stärksten und nach den Enden zu allmählich geringer werdende Beanspruchungen 
erleiden, so sind hin und wieder Laschen mit wechselndem Querschnitt 
empfohlen und auch Versuche damit angestellt worden. Bridges Adams, welcher 
diese Konstruktion vorschlug, war der Ansicht, dass durch Laschen mit an den Enden 
dünnerem Querschnitt die richtigste Vcrtheilung der Widerstandsfähigkeit in dem 
Schienenstoße erzielt werde'; über die Ergebnisse der von ihm eingeleiteten Er- 
probungen ist nichts bekannt geworden. Später haben einzelne amerikanische Bahnen 
ahnliche Versuche mit einer von Alfred Dixon angegebenen Konstruktion mit absatz- 
weise hergestellten Verdickungen des Querschnittes (Fig. 829, 830) vorgenommen ^ die 
indessen nicht günstig ausgefallen sein sollen*. Immerhin hat die Chicago-Milwaukee 



* Rülroad Cuettc. 1890, S. 663. 

* CoQche. Voie des cbemins de fer. Paris 1867, S. 114. 

3 Rtilwaj Engtneer. iS8t, S. 33. 

4 Railroftd (iaiette. 188$, S. 213. 





von 1:3, und nur selten andere Neigungsverhältnisse vor'. 

In dem Bestreben, günstige Anlageflächen zu erzielen, ist 
man allgemein dazu übergegangen, an dem Laschen-, sowie an dem 
Schienenprofil nur die mit Rücksicht auf die Wakarbeit nothwendigen 
Abrundimgen anzubringen, im Uebrigen aber die Anlageflächen so 
groM wie möglich zu gestalten. Die anfangs mehr gerundeten 
Formen der Lasche nanlagcn sind daher allmählich verschwunden 
oder in ebene geneigte Flächen übergegangen (Fig. 834 — 838). 

Der dritte internationale Eisenbahnkongress zu Paris vom Jahre 
188g sprach sich hinsichtlich der Verlaschung dahin aus, dass dieselbe für ihre Wirk- 
samkeit in allererster Linie von der richtigen Schienenform abhängig sei ^. 



I RailroRd Guette. 1887, S. 196. 

» Organ f. d. F. d. E. 1888 und 1889, 

i RevQc giairaAe da cbemins de fer. Faris 1889, S. 476. 
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rragrtthtgiceit 
der Laschen. 



Was die Widerstandsfähigkeit der Laschen im Verhältniss zu der- 
jenigen der Schiene betrifft, so hat man anfänglich dieser Frage wenig Beachtung 
geschenkt. In England, wo noch heute vielfach die gewöhnliche Flachlasche die 
schwebenden Stöße der Stuhlschienen verbindet, tritt die Tragfähigkeit des Stoßes an 
und für sich bedeutend gegen diejenige der Schienen selbst zurück. Ein Hrsatz für 
den Ausfall der Tragkraft wird dort wie anderwärts in dem Nahcrlegen der Schwellen 
am Stoße gesucht ', 

Der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen hat sich im Jahre iJ 
mit der Frage beschäftigt . welches geringste Widerstandsmoment der Lasche im Ver- 
gleich zu dem der Schiene als zulässig zu erachten sei. Als Schlussfolgerung aus den 
von achtimdzwanzig Verwaltungen ergangenen Beantwortungen ergab sich , dass die 
Tragfäliigkcil der Lasche möglichst gleich sein solle jener der Schiene an der Stelle 
der größten Schwellenentfernung. Bei neun Verwaltungen hatten die Laschen damals 
weniger als 30 7o» bei neun anderen zwischen 30 und 50 7o) ^^ ^^^^ Verwaltungen 
50 — 80 7o d^ Widerstandsmomentes der Schiene; zwei Verwaltungen hatten beiden 
Konstruktionsglicdem eine möglichst gleiche Tragfähigkeit zu geben gesucht*. 

In Amerika vertritt man noch entschiedener die Forderung gleicher Stärke der 
Stöße wie der Schienen, und zwar mit der Hinzufügung, dass es nicht zweckmäßig 
sei, den StoOverlaschungen eine größere Steifigkeit, als den Schienen zu verleihend 

Die zur Zeit herrschenden Stoßverlasch ungen im Qucrschwellengeleise haben 
auch im neuen Zustande kein so großes Tragvermögen, als die Schiene selbst. Die 
bisherige Unmöglichkeit, dem Stoße das Widerstandsmoment der Schiene 
zu geben und ihm dasselbe dauernd zu erhalten, ist der a 1! c n Konstruktionen an- 
haftende Fehler. Ein amerikanischer Fachmann hat dies mit den Worten zum Ausdruck 
gebracht: »Stöße sind ein noth wendiges nicht zu beseitigendes Uebcl im Eisenbahn- 
geleisc, und der Schienenstoß der Zukunft ist eine brennende Tagesfrage 
geworden«*. 



• TratniM. On English Railroad Track. Transactions (A. S, C. E.). New -York 1888, S. 217 

* Organ f. d. F. d. E. 1884. Sapplement, S. 537. 
Kailroad Ca^eUe. 1S83, S. 537. 

1884, S. 291. 
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Da der in dem Schienenstoße liegende Kernfehler jedes Eisenbahn-Ober- 
baues bis dahin ebensowenig durch die Oberbau - Konstruktionen nach dem Lang- 
schwellen- als durch diejenigen nach dem Querschwellen -System beseitigt worden ist, 
so hat der Verfasser seit dem Jahre 1881 durch Wort und Schrift in Fachkreisen 
dahin gewirkt, dass diesem Erzfeinde sämmtlicher Eisenbahnen und Eisen- 
bahn-Fahrzeuge der Garaus gemacht werde \ So weit ihm dazu die Mittel zur 
Verfügung standen, und so oft ihm dazu Gelegenheit geboten wurde, hat er die Lösung 
der Stoßfrage auch praktisch zu fördern gesucht. 

Die bei der Einführung und Erprobung seiner verschiedenen Oberbausysteme 
gesammelten Erfahrungen gaben ihm die Ueberzeugung , dass es die vornehmste 
Aufgabe des Konstrukteurs sein müsse, Konstruktionen zu ersinnen, welche die 
schädlichen Wirkungen der Schienenstöße möglichst ganz beseitigen. 

Schon längst durfte es als zweifellos gelten, dass das Stoßen an den »Stößen« 
die wesentlichste Ursache fiir den großen und ungleichmäßigen Verschleiß des 
Oberbaues und der Fahrzeuge in sich schließe, und dass die unvermeidlichen Er- 
schütterungen auch den Keim zu manchen Eisenbahnunfällen bergen. Als das Ideal 
einer »Eisenbahn« wäre ein solches Geleise anzusehen, welches überall eine gleichmäßige 
Widerstandsfähigkeit, d.h. eine vollkommene Stetigkeit zeigt. Bei jedem Schienen- 
stoße in dem bisherigen Eisenbahngeleise haben die Fahrzeuge nicht nur einen gewissen 
Zwischenraum zu überhüpfen, sondern es ist bei dem Druck der über die Schienen be- 
wegten Last auch stets ein stärkeres Sinken und Steigen der Schienen an den Enden 
zu überwinden*. 

Da nun ein vollkommen stetiges Eisenbahn-Geleise praktisch unerreichbar Bchwellen- 
schien , so ist zwischen den vorliegenden Bedürfnissen und Möglichkeiten ein 
Kompromiss geschlossen worden , als dessen Ergebniss sich die zweitheilige 
Schwellenschiene darstellt. Diese auf zwei kleinen Versuchsstrecken im September 
1882 zum ersten Male erprobte Doppelschiene vereinigt in zwei winkelförmigen Trägern 
Fahrschiene und Schwelle. Die Vereinig^ung zweier winkelförmigen Halbschienen zu 
einer Schwellenschiene erfolgt in der Weise, dass sie um ein gewisses Maß gegen 
einander versetzt werden, um an den entstehenden Theilstößen nur die Hälfte 
der Tragfähigkeit der ganzen Schiene durch die Verlaschung ersetzen zu müssen. 
Bei der ersten Erprobung der zweitheiligen Schwellenschiene betrug die Versetzung 
1,5 m. An jedem Theilstoße befanden sich zwei kräftige Winkellaschen von 600 mm 
Länge , welche mittelst acht Schrauben von 18 mm Bolzenstärke befestigt wurden 
(Fig. 839, 840). Da die an dieser Stelle durchlaufende Schwellenschienenhälfte dabei 
ebenfalls als Lasche dient, so hat jeder Theilstoß mithin eine dreifache Ver- 



' Haarmann. Ueber den Werth verschiedener Oberbau -Konstruktionen. Berlin 1882, S. 28. — 
Haarmann. Der Eisenbahn - Oberbau auf der Hygiene - Ausstellung in Berlin. 1883, S. 56. — Haarmann. 
Die nothwendigen Ziele der weiteren Entwickelung des Eisenbahn-Oberbaues. II. Aufl., Osnabrück 1885, 
S. 27. — Stahl und Eisen. 1890, S. 109. 

2 Haarmann. Der Eisenbahn-Oberbau auf der Hygiene-Ausstellung. 1883, S. 52. — Organ f. d. F. 
d. E, 1883, S. 229. 
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laschung. Zugleich bildet die durdj- 
laufende Schwellenschienenhälfte bei jedem 
Theilstoß eine Brücke über die Stoü- 
fuge. Durch die Stoß Versetzung ood 
die Stoßverlaschung ist die durch- 
gehende Querfuge in der Fahrfläche vtr- 
mieden und am Stoße die gleiche Trag- 
fähigkeit erzielt, wie an jeder anderen 
Stelle des Schienenstranges; dieser bildet 
einen Träger mit stetiger Fahr fläche 
und überall gleicher Widerstands- 
fähigkeit. 
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Als die Ergebnisse einer zweijährigen Beobachtungszeit im Jahre 1884 zu eini- 
gen Verbesserungen der Schwellenscliienen-Konstruktion geführt hatten, wurde, um der 
Längenausgleichung der Schiene bei stattfindendem Wärmcwechsel einen möglichst ge- 
ringen Reibungswiderstand entgegenzusetzen, 
die Stoßversetzung von 1,5 m auf 500 mm 
vermindert. Die Laschen jedes TheilstolJes 
erhielten 400 mm Länge (Fig. 841, 842). 
Diese Stoßeinrichtung dient bis jetzt mit 
überall gleich gutem Krfolge einem zum Theil 
achtjährigen Betriebe und wurde auch bei- 
behalten , als der Verfasser im Jahre 1885 
geringe Veränderungen des Schwellen- 
schicnenprofils durchführte (Fig. 843^ . Sie 
findet sich demgeniäli unverändert sowohl 
bei zahlreichen Schwcllenschienengeleisen 
mit Schutzschienen für Pflasterstrecken, als auch bei den in den Jahren 1885 und 
1887 von der Königlichen Eisenbahn-Direktion Hannover und den Königlich Würt- 
embergi sehen Staatsbahnen auf stark befahrenen Hauptbahnen verlegten Schwellen- 
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Die Eisenbahndirektionen Hannover und Berlin haben im Jahre 1890 diese StoO- 
ausrustung für weitere Erprobungen des zweitheih'gen Schwellenschienen-Oberbaues an- 
genommen, nur mit dem Unterschiede, 
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dass die gegen Längsschub und für den 
Zusammenlialt der GestängehaUlen dienen- 
den Fußklammcrn aus T-Eisen so nahe an 
die Stoßfugen gerückt sind, dass eine Ein- 
klink-ung der unteren Laschen flügel eintreten 
musste (Fig. 845, 846), Die hannover'sche 
Versuchsstrecke ist 1 km langf und h'egt in 
einer Kurve von 2260 m Radius im nörd- 
lichen Geleise der Strecke Bückeburg- 
Miüden; die Vcrsuclie der Berh'ner Direk- 
tion werden auf 5 km Geleise der Linie 
Berlin- Stettin bei Angermünd e statt- 
finden. 
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UMmnanii. Georgntttrlenbatt«- Hasbergen (1891) 



Kcriin- Stettin (1891) 
I : 10. 

Das fortgesetzte Streben nach V^er- 
besserung und Vereinfacliung der Konstruktion 
und Fabrikation führte im Jahre 1891 zu 
einem Versuch auf der Georgmarien- 
hüttc-Hasberger Bahn mit Schwellen- 
schicncnstöüen , deren 1 m lange Laschen 
durch nur eine in der halben rrofilhöhe an- 
gebrachte Reihe von aclit Schrauben von 
26 mm Durchmesser angezogen werden 
iFig. 847, 848). 



i 



Der Schienenstofi. 



353 



In dem seitherigen Verhalten des Schwellenschienenstoßes erblickt der Ver- 
fasser die Gewähr für die Möglichkeit einer erfolgreichen Lösung der Schienenstoßfrage. 

848. 




Haarmann. Georgmarienhütte- Hasbergen (1891) 
I : 10. 

Das Jahr 1890 ist im Hinblick auf die in demselben mehrseitig in größerem 
Styl auf verschiedenen Gebieten der Eisenbahntechnik angestellten Versuche als der 
Wendepunkt einer neuen Aera des Eisenbahnwesens bezeichnet worden ^ Von den bei 
jenen Versuchen gewonnenen Ergebnissen eröffnen diejenigen, welche die Erprobung 
der zweitheiligen Schwellenschienen bis zur Stunde erbrachte, die Aussicht, dass im 
Beginne des neuen Jahrhunderts mit einem stoßlosen Eisenbahn-Oberbau 
gerechnet werden wird. 



« Ztg. d. V. D. E. 1891, s. I. 
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Die Weichen. 



Wie die Ucberwindung der Schienenstöße stets große Schwierigrigetteii ver- 
ursachte, so haben auch die in einem Geleise unentbehrlichen Ablenkungen 

die 80(;enanntcn Weichen — den Eisenbahntechniker immer in hervorragender Weise 
beschäftigt. Die Lösung der Aufgabe, aus einem Geleise in ein zweites absuzweigen, 
konnte Hir Kiscnbahncn mit Spurkranzrädern nicht ohne Unterbrechungen 
der sich kreuzenden Kahrschienen ermöglicht werden. Aber auch schon vor Eln- 
fUhruiit; von Spurkränzen war die Auffindung, Herstellung und Ausnutzung geeigneter 
Mittel für das Ausweichen der auf einem Geleise einander beg^j^nenden Fufarweilw 
durcliauN nicht einfach. 

Ausweichen sind so alt, wie die Spurwege selbst. Schon bei den Stein- 
WüluliiiN «U- ,,1,1114.1, der alten Ciriechen, auf denen sich hoch aufgebaute Opferfuhrwerke mit 

SilVI'lllll'ilM 

tt>MHtt«t»tM. (••»tlfrl>ihlern und Altaren bewegten, bedurfte es überall da, wo kein Doppelgeleise 
viiiimndcn war, der Anla^ie von Ausweicheplätzen, wie man sie noch heute, am 
iliMillii-listen auf der großen Fahrstraße, die von Sparta nach Helos fuhrt, findet 
(I'Ih- ^t*)) ^5(0* Die 2" (50 mm) tief eingehauenen Geleise biegen hier halbkreia- 
litiiiil): iituli lu'iil(Mi Seiten aus und bilden so auf eine kurze Strecke hin ein Doppel- 
Hili'lm* Mi-i jenen lUin Alterthum angehörenden Weichen blieb die Lenkung der 
Wiilpii voinrluulirh der Zu^j Wirkung der die Fortbewegung besorgenden Menschen oder 

Itlltli (itirihfini'll. 

Mil liii N'rifMssenheit, welcher die Steinspuren des Alterthums allmählich 
•iiitit liti tu Im. ||rii«tli«*n auch jene ur\vüchsigen Weichen in geschichtliches Dunkel. 
|i|t- im liiul/t liiilrit ixiri mit Heginn des sechzehnten Jahrhunderts in deutschen 
Hl I II» I 1 1. 1 II Im il.i'i Vorbeifahren der einander auf dem nämlichen Geleise b^[eg- 
III miIhi llmi«lr< imm'l(>:ti;n Au.sweichungen sind ganz von Neuem erdacht worden. 

< I I II« lim .'111 ( im hli litn <li"i Wegebaues bei den Griechen. Abhandlung der K. Prenß. 
tlil<iii(> ili'i WUiiiiiicIirtllnii. iMim, .H, au IV. 
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welche sich in Ungarn im Bergwerksbetrieb, beispielsweise auf der Apostelgrube Brad 
in Siebenbürgen, noch heute vorfinden. 

Die alterthümlichen Weichen dieser Holzbahnen weisen nur einen einzigen be- 
weglichen Gestängetheil auf, welcher Zunge und Herzstück in sich vereinigt, und dessen 
Umstellung mit dem Fuße oder der Hand erfolgen kann (Fig. 854] '. Die Art des 
Holzbahnbetriebes, die 

nur 400 mm betragen- ^^' 

de Spurweite und die 
scharfe Krümmung der 
VVeichenschienen (etwa 
40 m Radius; ließen 
wegen der sehr ge- 
ringen Entfernung des 

VVeichenanfangSpUnk- UmstellbareHoUbahnweiche. 

tes (der Zungenspitze] * ' ^°' 

von dem Schnittpunkte der sich durchkreuzenden Weichenschienen (dem Herzstück) eine 
bei Weichen jüngeren Datums nicht mehr vorkommende Vereinigung zulässig erscheinen. 
Wie die Schwellen und Schienen selbst, so besteht auch die bewegliche Zunge aus 
einem Holzknüppel, der nur vom etwas zugespitzt, sonst aber unbearbeitet, und dessen 
hinteres Ende durchbohrt und mit einem hölzernen Drehzapfen verschen ist. Die beiden 
Längsseiten der Zunge bilden abwechselnd, je nach der Einstellung der Weiche, die 
inneren Spurkanten der zwei Geleise. In Folge der naturwüchsigen , im Großen und 
Ganzen geraden Längsgestalt der Zunge bildet dieselbe in der Fahrtrichtung des abzwei- 
genden Stranges an der Spitze einen starken Knick, welcher ein plötzliches Schwenken 
der Wagen veranlasst und Radlauf kränze von sehr erheblicher Breite erforderlich macht. 

Bei den hölzernen Laufbahnen ohne Spurrand, welche von Beaumont um 
das Jahr 1630 in dem Newcastler Kohlend istrik-t eingeführt wurden, und auf denen 
sich Karren mit flachen Radlaufkränzen bewegt haben sollen, stellte sich das Be- 
dürfniss, besondere Ausweichestellen anzulegen, um deswillen nicht ein, weil es den 
leeren Fahrzeugen an jedem Punkte der Bahn möglich war, durch sofortiges Verlassen 
des Geleises den ihnen entgegen kommenden beladenen Wagen die Bahn frei zu 
machen. Erst die zur seitlichen Führung an den Holzschienen angebrachten Sp ur- 
leist cn machten auch für die Fahrzeuge mit flachen Laufkränzen Ausweiche -Vorrich- 
tungen unentbehrlich. 

Ueber Weichen bei Holzbahnen mit Spurrand (vergl. S. 15) liegt nur die 
Angabe vor, dass sie bewegliche Theile zum Verstellen besaßen*. Nähere Nach- 
richten sind dagegen über die Weichen der Curr'schen Bahnen mit guss eisernen 
Winkel schienen auf uns gekommen. 

Curr selbst beschrieb im Jahre 1797 die von ihm eingeführten gusseisernen 
Geleise und lieferte dabei durch Wort und Bild eine Darstellung der nach seiner 



' Kntalog des Geleise-Museums. .Stahlwerk Osnabrück 1S90II. liauptballe No. i. 

» John Curr, The Goal Viewer and Engine Builder's Fracrical Companion. Sheffield 1797, S. 26. 
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Ansicht empfehlenswerthesten Wekhenformen. Zur Herstellung der Weichen be- 
zeichnet er besonders geformte Gußstücke als nothwendig, um an den Abzweige- 
stellen des Kurvenstranges vom geraden Ilauptgeleise und an der Durchkreuzung 
beider eine flache ebene Fahrbahn zu erhalten. Die geraden Weichenschienen 
waren 6' (1,82g m) lang und lagen, wie die gewöhnlichen Curr sehen Schienen 
mit den Enden auf Holzquerschwellen. Da, wo sich die abzweigenden Kurven- 
schtenen an sie anschlössen oder sie durchkreuzten, hatten sie Erbreiterungen, welche 
sich nach der Verlegung als Ergänzungen des Kurvenstranges darstellten. Der hoch 
stehende Spurrand erlitt dabei unvermeidliche Unterbrechungen, so dass die Führung 
der Wagen durch die Weichen mit erheblich gröücrcr Vorsicht bewerkstelligt werden 
musstc, als durch das einfache Geleise- Wälirend die Breite der Fahrbahn in den 
geraden Weichenschienen 37," (88, g mm) betrug, hatten die Weichen-Kurvenschienen 
mit Rücksicht auf die schräge Stellung der Räder eine Breite von 4" (101,6 mm). Bei 
einem mittleren Radius von 4' 7»" [^>^i^ ni) bildete der abzweigende Kurv'cnstrang- einen 
Viertelkreis-Bogen. Unter sämmtÜchen Stoßstellen lagen Holzquerschwellen von zum 

Theil sehr beträchtlicher Breite (Fig. 855). In 
solcher Gestalt gebaute Weichen dienten nur dem 
Zwecke, die Abzweigung einer Nebenlinie 
aus dem geraden Strange zu ermöglichen. Han- 
delte es sich aber darum, eine Ausweiche für 
zwei sich begegnende W^agenzüge zu schaffen, so 
sah Curr von der Verwendung gekrümmter 
Schienen gänzlich ab, gab jeder einzelnen Weiche 
eine größere Länge und suchte die in Folge dessen 
enstehenden großen Lücken in den Spurrändern 
des Herzstückes durch doppelrändrige AuOen- 
schienen auszugleichen (Fig. 856, 857). Blieb 
die Einfahrt der Wagen in die Weichen auf das 
gerade Geleise beschränkt, während die Aus- 
fahrt von der anderen Seite durch das schräg anschließende Seitengeleise erfolgte, so 
konnte auf die Anwendung beweglicher Zungen verzichtet werden. 

856. 
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Cttrr. WtnkclKhienraweiche (1767) 

I : 50. 



Ctirr, WinVcUcMencnweiche («797) 
I : 50. 
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857. Aber auch der P'all einer wechselnden Benutzung beider Vf"'eiJbar^ 

Stränge für die Einfahrt in die Weiche war von dem Konstrukteur 
berücksichtigt und dafür eingusseisernes Ein fahr tsstü ck vorgesehen, 
an dessen breiterem, der Weiche zugekehrtem Ende eine etwa 3' 
(914,4 mm) lange schmiedeeiserne verstellbare Zunge zur Leitung 
der Wagen in den einen oder anderen Strang diente (Fig. 858) '. 

85g. 



Curr. Aviiweiche (1797) 
1 : 100. 



CuiT. Elieme Stellsunse (1797) 
1:50. 

Die nächstälteste Beschreibung und bildliche Darstellung 
der Hauptbcstandtheile von Eisenbahnvveichen befindet sich in einem 
Berichte aus dem Jalire 1825 des später als E^rfindcr der Briick- 
schienc bekannt gewordenen Amerikaners William Strickland'. 
Dieser hatte sich im Auftrage der durch die Vorkämpfer der ameri- 
kanischen Eisenbahnen, Oliver Evans und John Stevens, im 
Jahre vorher in'^s Leben gerufenen Pennsylvania Society for 
the Promotion of Internal Improvements in the Com- 
monwealth' (Pennsylvania- Gesellschaft zur Förderung einheimi- 
scher Gemcinwohlcinrichtungen) zum Studium der Eisenbahnver- 
hältnissc nach England begeben und beschrieb ausführlich die von 
ihm dort besichtigten Einrichtungen, u. a. auch die im zweiten Jahr- 
zehnt gebräuchlichen Eisenbahn- Ausweichen in Geleisen aus 4'(i ,219 m) 
langen gusseisernen Stegschienen auf Stcineinzclschwellen. Die von 
Strick l and beschriebenen Weichen besitzen bereits sämmtÜche 
charakteristischen Hauptbcstandtheile der heute am meisten üblichen 
Konstruktionen: bewegliche Zungen und unverstellbare feste 
Herzstücke. Allerdings war, abweichend von dem heutigen Ge- 
brauch, nur die eine der beiden Zungen, und zwar die äußere, eine 
bewegliche, während sich auf der Innenseite des abzweigenden 
Kurvenstranges ein nicht \'erste!lbares, sogenanntes festes Zungenstück 
befand (Fig. 859)*. Die Stell zu nge hatte gerade Gestalt, war aus 
Schmiedeeisen hergestellt, etwa 3' 9" {1,143 m) lang und bildete, 



« John Curr. The Coal Viewer and Engine Bnilder's Practica! Compnnion. Sheffield I797, S. 23 flf. 

' William Strickland. Reports to the Pennsylvania Society of Internal Iinprovement. I'hiladclphia 1825. 

3 RingAvalt. [)evelopment of the Transportation Systems. Philadelphia 1888, S. 70. 

4 Elfrcth Watkins. Transactions of the American Society of Civil-Engincers. New-York 1890, S. 230. 
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859. wenn sie für die Befahrung des abzweigen- 

den Geleises eingestellt war, mit der für die 
Anlage der Zungenspitze etwas ausg^earbei- 
teten Backenschiene des I lauptstranges 
einen etwa 10 Grad betragenden Winkel. 
Eine besondere Stellvorrichtung war nicht 
vorhanden; die Umstellung wurde an- 
scheinend mit dem Fuße oder mit der 
Hand bewerkstelligt. Die der beweg- 
lichen Zunge gegenüber befindliche feste 
Ausfahrtszunge vereinigte in einem 
Gußstück den spitz zulaufenden Theil der 
unterbrochenen Schiene des Haupt- 
stranges mit der 4' (1,219 m) langen Schiene des abzweigenden Weichenstranges, 
OnsieUerne Auch dtc in Verschiedenen Formen hergestellten Herzstücke waren eintheilige 

HcKstüc e. (}us3|^5rpgr. Bei dem einen schlössen sich die Schienen mit Ucberlappung an, und 



England. 



fi(w«glichc und feste Zange (um 1870) 
1 :so. 



S60. 
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England. Gegossene Hertstücke (um 1B20) 
I : 50. 



EngtaDd. Gegossene HcrzstQcke (um iSao 
I : so. 
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seitliche Randerhöhungen trugen zur Sicherheit gegen Entgleisungen bei (Fig. S6o) ; 
in dem anderen lallt die dem Wesen nach nicht zu verkennende Ucbcreinstimmung 
mit den heute üblichen Stahlgussherzstücken auf (Fig. 86 ij. 

Zur sichereren Führung der Wagen durch die Weichen pflegten den Herz- 
stücken gegenüber in geringem Abstände von den beiden Hauptschienen der zwei Ge- 
leise, und zwar an deren Innenseite, sogenannte Zwangschienen angebracht zusein*, 
wie solche später ganz allgemein Aufnahme gefunden haben. 

Sehr viel haben zur Verbreitung der Weichen dieser Art die »selbstthäti- 
gen Rampen« oder »schiefen Ebenen« betgetragen, welche behufs Ausnutzung 
der Schwerkraft bergab fahrender Lastzüge zur Hinaufbeförderung der leeren Wagen 
hauptsächlich in der Nähe von Newcastle in Betrieb standen. 

Um auf solchen schiefen Ebenen das Anstoßen bczw. Auflaufen der Lastzüge gegen 
die schwachen schmiedeeisernen Zungen der Weichen zu vermeiden, hatte man wohl die 
Einrichtung getroffen, dass etwa die obere Hälfte des auf der schiefen Ebene liegenden 
Geleises oder dieses ganz aus drei Schienensträngen sich zusammensetzte, von welchen 
der mittlere Strang in beiden Richtungen befahren wurde ; für die Ausweiche ver- 



» Prechtl. Technologische Encyklopiidie Bd. V, S. 457. — v. Gerstner. Haßdbnch der Mechanik. 
Prag 1833. Bd. I. Taf. 31, Rg. 3, 




In Anbetracht des 
langsamen Fahrens auf 
derartigen selbstthätigen 
Rampen, überhaupt auf 
den damaligen nur dem 
Gütertransport dienen- 
den Eisenbahnen, konn- 
ten die scharfen Winkel^ 
in denen die Richtungen 
zweier Weichenstränge 
sich zu trennen pflegten, 
sowie die geringen Län- 
gen der Weich enzungen 
ohne allzu große Beeinträchtigung der Be- 
triebssicherheit auch für Weichen mit zwei 
beweglichen Zungen beibehalten werden. 
Solche Zweizungen- Weichen bürgerten 
sich im Verlaufe der zwanziger Jahre auf 
englischen Bahnen mehr und mehr ein. 
Die Zungen und deren Backenschienen 
pflegten aus Schmiedeeisen mit quadratischem 
Querschnitt hergestellt und auf etwa 2*/* m 
lange Holzstückc befestigt zu werden, welche 
letzteren wieder unter sich durch Querhölzer 
verbunden und an der oberen Fläche, behufs 
Minderung der gleitenden Reibung für die Zungen, mit dünnen Flacheisen beschlagen 
waren (Fig. 864, 865)', 

Aller Wahrscheinlichkeit nach hatten die von George Stephenson auf der 
Stocktnn-Darlington-Bahn eingelegten Weichen diese Konstruktion. Auf dieser 
ersten, auch dein Personenverkehr eröffneten Linie ergaben sich sehr interessante 
Betriebserfahrungen bezüglich der Zahl und Anordnung der Weichen. Die Bahn war 
ursprünglich nur zum Zwecke der Kohlenbcfordcrung geplant und erbaut. Noch 
kurz vor der Eröffnung ilachtc Niemand daran, dass sich ein beträchtlicher Per- 
sonenverkehr auf der Linie cnt\vickcln werde. Auch die von Stephenson erbauten 
und in Betrieb gestellten Lokomotiven sollten ausschlief) lieh dem Gütertransporte 
dienen. Gewissermaßen zum Versuch ließen die Besitzer der Stockton-Dar— 
lington-Bahn durch Stephenson einen Personenwagen in Newcastle erbauen, 



• Nicholu Wood. A Tractical Trcatise on Rail-Roads. London 1825, S. 101. 

' Perdonnct-Poloncean. Portefeuille de l'ingdnieur des chemins de fer. Paris 1846, Legendes S. 88. 
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der dann am Tage vor der Eröffnung anlangte und somit damals den gesammten 

Personen-Fahrpark der Eiscnbahngcscllschaft ausmachte. Sehr bald hob sich aber der 
Personenverkehr zwisdicn Stockton und Darlington in Folge zahlreicher neuer Ge- 
schäftsunternehmungen so außerordentlich , dass verbesserte Personenwagen beschafft 
werden mussten» die allerdings noch einzeln von Pferden gezogen wurden, bis sich nach 
und nach die Zusammenstellung von ganzen Zügen und deren Beförderung durch 
Lokomotiven nüthig machte. Der Personenverkehr lag nicht in den Händen der Bahn- 
vcrwaltung, sondern war Unternehmern übergeben. Sehr bald bildeten sich in Stock- 
ton mehrere Gesellschaften, welche eine regehnäßige Personenbeförderung mit Pferde- 
betrieb auf der Strecke unterhielten. In der eingeleisigen Bahn befand sich in Ent- 
fernungen von je 7* Meile (ca. 400 m) eine Ausweichestelle; da anderwärts ein 
Ausweichen der Wagen nicht stattfinden konnte, so waren Streitigkeiten zwischen 
den sich begegnenden Fuhrleuten unvermeidlich, und die Frage, welches von zwei in 
verschiedenen Richtungen kommenden Fuhrwerken bis zur nächsten Ausweiche zurück- 
zufahren habe, wurde nicht immer friedlich entschieden. Für den Verkehr der Güter- 
züge hatte sich stillschweigend die Regel herausgebildet, dass die belasteten Züge das 
Vorrecht vor den leeren hatten; trafen Güterzüge mit Personenzügen zusammen, so 
pflegten letztere den Vorzug zu genießen, während bei einander begegnenden Personen- 
wagen die Führer je nacli Umständen sich auseinanderzusetzen hatten. Schließlich 
wurden Merkzeichen in der Mitte zwischen je zwei Ausweichen aufgestellt mit der An- 
ordnung, dass ein Wagen, welcher einen solchen Merkpfahl zuerst erreichte, das Recht 
der Weiterfahrt, ein entgegenkommender die Pflicht, umzukehren, habe. Es hörten 
indessen die Streitigkeiten damit keineswegs auf: häufig genug machten Fuhrleute, 
welche ihren Konkurrenten Aergcr bereiten wollten, kurz nach der Vorüberfahrt an 
dem Merkpfahl Halt, angeblich, um den Insassen ihres Wagens Gelegenheit zu einer 
Erfrischung zu gewähren, und zwangen so den Anderen, geduldig oder ungeduldig in 
der Weiche auf die Vorbeifahrt zu warten. Auf Grund solcher Unzuträglichkeiten 
nahm die Balinverwaltung endlich den Betrieb selbst in die Hand und regelte den- 
selben durch bestimmte Fahrpläne*. 

Die Konstruktion der Weichen mit zwei beweglichen Zungen hat auch auf dem Verbreitung der 
europäischen F'estlande bei den ersten öffentlichen Bahnen Eingang gefunden, 
dabei jedoch verschiedene Veränderungen in der Konstruktion durchgemacht. Beim 
Bau der im Jahre 1837 eröffneten Eisenbahn von Paris nach St. Germain wurden 
: provisorisch Weichen verwendet, bei denen die 1,8 m langen schmiedeeisernen Zungen 

^H auf kurzen hölzernen Böcken an der Innenseite der Schiene auflagen. Unmittelbar hinter 

^B den Zungenwurzeln schlössen sich 2,66 m lange Ilolzschienen, seitlich mit Flacheisen 

^H beschlagen, an, deren über das sonst bei Schienen übliche Maß hinausgehende Breite 

^H eine sichere Führung der Räder durch die Weiche ermöglichen sollte 1 Fig. 866] . Eine 

^H ähnliche Konstruktion zeigten die Herzstücke dieser Weichen (Fig. 867)". 
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Mit der beginnenden Herrschaft der Dampfkraft und mit tler Ausbreitung der 
Lokomotivbahnen in England gegen Ende des dritten Jahrzehnts stellte sich das 
Bediirfniss heraus, den bis dahin zwischen Zungen und Backenschienen zugelassenen 
mehr oder weniger scharfen Winkel nach Möglichkeit auszugleichen, da durch die zu- 
nehmende Geschwindigkeit der Fahrt beim Durchfahren der Weichen stärkere Stöße 
auftraten, welche den Geleisen und den Wagen schädlich und daher für den Betrieb 
nicht ohne Gefahr waren. 

Robert Stephenson bildete deshalb die Weiche mit einer beweglichen 
Zunge weiter aus, ohne das Prinzip der Konstruktion zu ändern. Er verlängerte die 
bewegliche Zunge auf 4,5 m, indem er sie aus der dem Oberbau zu Grunde gelegten 
Doppclkopfschiene herstellte und über fünf Querschwellen erstreckte. Die auf der 
andern Seite befindliche feste Ausfahrtszunge und die hier zum ersten Male auftretende, 
als Radlenker dienende Zungenzwangschienc waren ebenfalls aus gewalzten Schienen 
angefertigt (Fig. 868)'. Durch diese Weicheneinrichtung wurde die Gefahr des Ent- 
gleisens der in der Richtung vom Herzstück nach der Zunge fahrenden Züge in Fällen 
falscher VVeichenstellung nicht unerheblich vermindert. R, Stephenson bediente 
sich zur Stellung der Zungen eines in einem seitlich aufgestellten gusseisernen Geliäuse 
untergebrachten Gewichtes, durch dessen Wirkung sich die Zunge gegen die ihr benach- 
barte Backenschiene anprcsste und dadurch die Weiche selbstthätig für den Mauptstrang 
einstellte. 



* Perdonnct-Poloncean. Poriefcuille de Ting^nicur des chemins de fer. Paris 1846, Legendes S. 18. 
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ZU Theil geworden. Die Niederschlesisch-Märkische Bahn zwischen Breslau 
und I^tegnitz besaß bei ihrer Eröffnung im Jahre 1844 Zweizungenweichen, ^" denen 
die ganze Zungenvorrichtung durch einen aus Lang- und Querschwellen bestehenden 
Eichenholz-Rahmen von 19' (5,963 m) Länge unterstützt wurde. Man war damals 
behufs möglichster Vermeidung von Stößen bei der Einfahrt in die Weichen dahin ge- 
kommen, die Backenschienen an der Geleise -Innenseite für die Anlage der ebenfalls 
aus Schienen gebildeten Zungen bis auf den Steg auszuhobeln, um die Zungen an den 
spitzen Enden noch kräftig genug gestalten zu können. Auf jeder Querschwelle des 
Rahmens befanden sicli zwei einbackige Stühle aus Gusseisen, auf denen sich die von 
einem VVcichcnbock aus umzustellenden Zungen gleitend bewegten (Fig. 870) \ 
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Ztingcnvorrichtung auf Holzrahmeii (1B44) 
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Einen weiteren Fortschritt bekundeten die auf der Hannoverschen Staats- 
bahn in den Jahren 1853 und 1854 zur Ausführung gelangten Zweizungenweichen. 
Das Einschneiden der Backenschienen für die Anlage der Zungenspitzen war, wenigstens 
so weit der Schienenkopf in Frage kam, durch zweckentsprechendere Gestaltung der 
unter den Schienenkopf tretenden Zunge vermieden; zur Unterstützung der Zungen- 
vorrichtung und des aus einzelnen Schmiedestücken zusammengesetzten Herzstückes 
dienten, wie im übrigen Geleise, nur Querschwellen (Fig. 871, 872)". 



' Treading. Sammlung von Zeichnungen aus dem Gebiete des Eisenbahnbaues. Hannover 1854, 
Fig. 131- 

• Ebenda. Blatt XVI. 
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welche höchst wahrscheinlich schon kurz nach 1830 auf amerikanischen Bahnen 
aufgekommen ist und dort auch heute noch in Hauptbahn- Geleisen benutzt wird. 
^'^»"^•" hl Europa sind Schleppweichen anscheinend zuerst im Jahre 1835 auf bel- 

Mecheln, Ein- 
fache Schlepp- gischen Bahnen verwendet worden. Die Strecke Brüssel-Mecheln war anfänglich 

weiche 

(,835). nur eingeleisig gebaut und hatte in ihrem ganzen Verlaufe keine Ausweichen nöthig, 
weil der Verkehr in der ersten Betriebszett von einem einzigen Dampfwagen besorgt 
wurde. Nur an den Endpunkten der Linie waren Ausweichen in Verbindung mit 
Drehscheiben vorgesehen, um die Lokomotive wieder an die Spitze des Zuges bringen 
zu können. Der Zug selbst hatte diese Weichen niemals zu befahren, und da 
auch die Geschwindigkeit der zu rangirenden Lokomotive nur eine sehr mäßige zu 
sein brauchte, so lag es nahe, eine möglichst einfache und billige Weiche anzuwen- 
den. Die eigentliche Ausweiche- oder Zungenvorrichtung bestand darin, dass da, wo 
die Trennung beider Geleisestränge stattzufinden hatte, zwei nur 3' (914,4 mm) lange^ 
mit ihren Enden in gusseisernen Stühlen lagernde Schienenstücke eingeschaltet waren, 
welche eine Umlegung zuUeßen. Diese sogenannten Schlepp schienen hatten an 

ihren von der Weiche abgewendeten 
874. 

Enden lothrcchte Durchbolirungen, in 
welche in den Stühlen befestigte 
Zapfen eingriffen und die Drehung 
der ersteren ermöglichten. Die der 
Weiche zugekehrten Enden ruhten ohne 
Keilbefestigung in Doppelstühlen , so 
dass sie leicht aus dem einen Backen- 
paar dieser Stühle herausgehoben und 
in die andere Stellung gebracht werden 
konnten. Eine Verbindung beider 
Schlepp- oder Zungenschienen war 
nicht vorhanden; jede musste einzeln 
erfasst und umgelegt werden (Fig. 874). Die guss- 
cisernen Herzstücke dieser belgischen Weiche unter- 
schieden sich von den damals in England üblichen 
insofern, als die für die Sicherheit der Fahrt durch 
die Weiche erforderiichen Zwangschienen nicht an den 
äußeren Weichenschienen angebracht, sondern am Herz- 
stück selbst seitlich angegossen waren (Fig. 875)*. 
Weitere V«- Die Ursprüngliche Einfachheit der Schlcppweiche im Vergleiche zu den nicht 

breitung und »• i . 

Ausbildung der ohttc Sorgfältige und kostspielige Bearbeitung einzelner Theile herstellbaren Zungenweichen 
nat ihre Lmtuhrung auf emigen der ältesten französischen, belgischen und deut- 
schen B ah ne n wesentlich begünstigt. Anfänglich konnte die Ausgestaltung der Schlepp- 
weichen-Konstruktion mit der Steigerung der Verkehrsansprüche noch Schritt halten. 



Brfisiel-Mecheln. 
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Schleppweiche (1835) 
: 50. 



BräMcl'Mechcln. Herutüclc (1833) 
1:50. 



» Plieninger. Die Eisenbahn von Brilssel nach Mecheln. Stiittgart u. Ttibingea 1836, S. 16 flF. 



Beim Bau der Bahn von Paris nach St. Germain im Jahre 1837 wurden zu den 
beweglichen Schleppschienen zwei 2,62 m lange Breitfußschienen verwendet, deren 
der Weiche abgewendete Enden angeschmiedete Erbreiterungen besaßen, welche die 
Anbringung der Drehbolzcn ermöglichten. Das BreitfufJschienenprofil schien wegen 
seiner größeren Tragfähigkeit mehr, als die für die freie Strecke benutzte Pilzschiene 
geeignet, auf große Längen ohne seitliche Unterstützung die Betriebslasten aufzu- 
nehmen. Im Uebrigen unterschieden sich die Weichen der Paris- St. Germain- 
Bahn auch noch dadurch von denjenigen der Eisenbahn Brüssel-Mecheln, 
dass unter jeder Schleppschicne ein 100 mm hohes und 125 mm breites Langholzstück 
mit eisernem Querbeschlag, sowie eine 
Verbindung beider Schlcppschienen an 
ihrem Ausschlag-Ende durch eine regu- 
lirbarc Rundeisenstange vorgesehen waren 
(Fig. 876]'. Sehr bald erwiesen sich 
diese Schleppschienen trotz der bei ihrer 
Anfertigung geübten Sorgfalt als zu 
schwach gegen die in seitlicher Richtung 
wirkenden Betriebskräfte. Zudem stellte 
sich, wie auch auf anderen Bahnen, 
der Uebelstand ein, dass die in der 
Richtung vom Herzstück nach der 
Zunge verkehrenden Züge bei nicht 
richtiger Stellung der Schleppschienen entgleisten. Aus diesem Grunde blieben die 
Schleppweichen auf der Paris- St. Germain -Bahn nur bis zum Jahre 1842 
im Betriebe'. 

Um sowohl die Stärke der Sdiiene für seitliche Beanspruchungen zu erhöhen, als 
auch die Gefalir des Entgleisens für ausfahrende Züge zu vermindern, nahm die Magde- 
burg-Leipziger-Bahn im Jahre 1839 an der Konstruktion der Schlcppwcichen für ihre 
Brückschiencngeleise auf HolzlangschwcUen mehrfache Aendemngen vor. Die Schlepp- 
schienen wurden ihrer ganzen Länge nach auf schmiedeeisernen Platten von etwas 
größerer Breite als derjenigen des Schienenfußes vernietet, und die Ausschlag -Enden 
erhielten an den Außenseiten der Schienenköpfe gusseiserne rampenartige Auf laufstücke. 
Ein Zug, welcher auf dem Geleise, für welches die Schleppschienen nicht eingestellt 
waren, aus der Weiche ausfuhr, wurde durch hohe Sicherheitsschienen an der 
Innenseite des Geleises in die richtige Spur geleitet, wälirend die Radflanschen über 
den Rampenansatz und den Kopf der betreffenden Schleppschiene hinweg von der 
Außenseite her in die Spurrille einfielen (Fig. 877)^. Durch diese Einrichtung, welche 
auch auf anderen Balincn in Aufnahme kam, war die Sicherheit gegen Entgleisungen 




Paris -Sl. Grnniiin. Schlcppschienen auf HoUrahmen (1837) 
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« Perdonnct-Polonceau. rortefenülc de ring^niear des chemins de fer. Legendes. Paris 1846, S. 17. 
» rerdonnet. Trnit^ <:-l(5inentaIre des chemins de fer. Paris 1858, S. 547- 

j Treuding. Sammlung von Zeichnuflgcn aiu dem Gebiete des EUcnbahnbaucs. Hannover 1854, 
Fig. 122. 
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Auf belgischen 
Bahnen blieb das System 
der Weiclicnumstellung ver- 
mittelst zweier beweglicher 
Schleppschicnen bei drei- 
schlägigen Weichen (Fig. 
878) bis zum Jahre 1850 im 
Gebrauche , während in 
Nordamerika, beispiels- 
weise auf der Pennsj'l- 
V a n i a - B a h n , steh ncich 
heute vereinzelt Schlepp- 
weichen vorfinden'. Im 
Großen und Ganzen wurde 
jedoch die Konstruktion aufgegeben , theils und zwar der Kntgleisungsgefahr wegen, 
theils, Aveil die Schleppschienen nur in dem geraden Geleisestrang einen stetigen 
Lauf der Fahrzeuge ermöglichten, für die in die abzweigenden Geleise einfahrenden 
Züge aber seitliche Stöße hervorriefen''. 

Diese Mängel hatte Clapeyron im Jahre 1839 für die Versailler Zweiglinie 
der Bahn Paris-St. Germain unter Beibehaltung gerader Schleppschienen dadurch 
zu vermeiden gesucht, dass er den letzteren die beträchtliche Länge von q m gab. 
Zur Versteifung dieser Schienen fugte er in einer, der nöthigen Spurrillenbreite ent- 



■ Reisenotizen des Verfassers. 18SS. 

' Coucbe. Voie des chemins de fer. Paris 1867. S. 357. 
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sprechenden Entfernung jeder Schleppschiene an 
der Innenseite des Geleises eine Zwangschiene hinzu 
und vernietete beide auf einer Eisenplatte (Fig. 87g). 
Der Winkel, welcher beim Umstellen der Schlepp- 
schiene an deren Drehpunkt in dem einen oder 
dem andern Geleisezug entstehen musste, wurde 
durch die große Lange der Schleppschiene auf ein 
so geringes Maß beschränkt, dass er für die Praxis 
als belanglos galt. Auch das Herzstück dieser 
Clapeyron'schen Weiche hatte eine bewegliche 
aus zwei Stücken bestehende Schleppschiene (Fig. 
880), wodurch die Unterbrechung der Fahrfläche 
im Herzstück vermieden war'. 

Eine andere, zuerst Ende der dreißiger Jahre 
auf der North- Western-Bahn von London nach 
Birmingham in Betrieb genommene, Schlepp- 
weiche mit zwei doppelten Schleppschicncn 
sollte den in der Fahrrichtung entstehenden Winkel 
dadurch vermeiden, dass deren Drehpunkt an das 
entgegengesetzte Ende verlegt wurde. Die eine 
Schlcppschiene jedes Paares war gerade, währentl 
die andere der Krümmung des abzweigenden Kurven- 
geleises entsprechend gebogen war (Fig. 881). 
Außer auf einigen englischen liahnen ist diese 
Wciclien-Konstruktion auf der französischen Linie 
Paris-Orleans im Jahre 1843 eingeführt, später 
aber wegen der für ausfahrende Züge damit ver- 
bundenen Entgleisungsgefahr wieder aufgegeben 
und nur noch für provisorische, dem Erdtransport 
und sonstigen untergeordneten Zwecken dienende 
Geleise benutzt worden'. 

Das Bestreben, die Weichen so auszugestal- 
ten, dass einerseits eine Betriebsgefahr ausgeschlossen, 
andererseits ein sanfter Uebcrgang der Wagen aus 
dem einen in das andere Geleise erreicht werde, führte 
gegen das Jahr 1840 zu mehrfachen Versuchen mit 
Weichen, bei denen die Lenkung durch besondere, 
nicht befahrene, Radlenkcr erfolgte. Wie bei 
den Weichen mit zwei beweglichen Zungen, so 
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* Cijuche. Voie de* chemina de fer. Paris 1867. S. 348. 

• Perdoanet. Tratte ^I^nuntaire des chemiu de fer. pHris 
1858, S. 549. 
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^chen schmiedeeiserne Radlenker von 3,55 m Länge und 120 mm Breite 
'882) ; die obere Fläche der Radlenkcr lag in der Höhe der Schicncnlauffläche. 
jgschwcllen dienten zur Unterstützung der Weichcn-Unistellvorrichtung'. 
In Deutschland scheint zuerst die Magdeburg-Leipziger Bahn auf der 
Magdeburg-Calbe im Jahre 1839 Weichen mit Radlcnkcr-Unistcllung, und zwar 
Holzlangschwellen-Oberbau mit Brückschienen, benutzt zu haben. Die Länge der 
!enker betrug hier nur 5' 3" (1,648 m) (Fig. 883]'. 
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Verschiedene belgische Bahnen gingen 
damals dazu über, die Zungenstücke, ähnlich 
wie die Herzstücke, aus Gusscäsen herzustellen 
und auf ihnen schmiedeeiserne Radlenker zu 
befestigen (Fig. 884). 

Auf der im Jahre 1 84 1 eröffneten elsässi- 
schen Bahn Straß burg-Basel hatten die 
Weichen ebenfalls Radlenkcr-Umstcüung. Eine 
Unterstützung der Radlenkcr durch Langholz- 
stücke war hier nicht für nothwendig gehalten 
worden , vielmehr war in der ganzen Weiche 
das System der Holzquerschwellen durchgeführt 
(Fig. 885)'. 

Die Ausschlag-Enden der Radlenkcr pflegte man rampen förmig ab- 
fallend auszufüliren, damit der in dem nicht geöffneten Geleiscstrangc ausfahrende Zug 
an dieser Stelle mit den Radflanschen aufsteigen könne und so vor Entgleisungen 



Uelgifche Bahncu. KHtllcnkerweicIie (18^0) 
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« Perdonnet-Polonceau. Portefeuille de l'ing^nieur de« chemins de fer. Paris 1846, S, 15. 
» Treuding. S&mmlong von Zeichnungen aus dem Gebiete des Kjsenbahnbaues. Hannover 1854, 
Fig. I30. 

3 Ferdonnet-Polonceaa. Portcreoille de l'iogöiiieur des chemiiu de fer. Paris 1846, S. 19 and 22. 
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geschützt werde: die Räder fielen indessen meistens mit heftigem Ruck von der 
Oberfläche des Radlcnkers in die Spurrille ein, was neben der starken Abnutzung der 
»festen« Zungenspitze noch so bedeutende weitere Nachtheile für die Weiche, wie für 
das rollende Material mit sich brachte, dass diese Konstruktionen in der Folge durch 
solche mit beweglichen Zungen vcrdriingt wurden. 

Vorübergehend ist auf der Braunschweigischen Bahn in der ersten Hälfte 
der vierziger Jahre eine Weiche mit beweglichen Leitschienen von Chilling— 
worth versucht worden, welche eine bemerkcnswertlic Abweichung von den älteren 
Schleppweichen zeigt. Es waren nämlich hier nicht allein die letzten Schienen des ein- 
fachen Stranges beweglich, sondern auch die inneren Schienen des doppelten Weichen- 
stranges. Während sich jene nach rechts um die Breite des Schienenkopfes verschoben, 
führten diese eine entgegengesetzte, dem Betrag der erforderlichen Spurrillenweite ent- 
sprechende Bewegung aus. Die Außenschienen der W^eichen lagen fest. Die selbst- 
thätige Einstelkmg für einen auf dem nicht geöffneten Strange ausfahrenden Zug sollte 
der Druck der Radflanschen dadurch bewirken, dass er die inneren beweglichen Weichen- 
schienen nach der anderen Seite schob und zugleich einen kurzen doppclarmigen Hebel 
bewegte, welcher die Verschiebung der Schleppschienen des einfachen Stranges 
bewirkte (Fig. 886) ^ 

Eine dem neunten Jahrzehnt angehörige, von den seitherigen konstruktiv ver- 
schiedene Weiche ist in Amerika zur Anwendung gelangt. Es ist dies eine Weiche 
mit festen Zungen und beweglichen Backenschienen. Die verstellbaren Theile 
der Backenschiene bestehen in jedem Schienenstrange aus je zwei Stücken von 8 und 
lo' (2,438 und 3,048 m) Länge, welche durch mehrere Spurstangen mit einander ver- 
bunden sind (Fig. 887). Die Ablenkung des Zuges in die Ausweicherichtung beginnt 
schon, bevor die Räder die feststehenden Zungen erreicht haben. Als ^in liauptvorzug 
dieser Konstruktion wird die mäßige Inanspruchnalime, also die geringe Abnutzung, der 
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Zungen hervorgehoben. Während eines sechs- 
jährigen Betriebes soll sich eine solche, in der Nähe 
von Boston in stark befahrener Strecke verlegte 
Weiche sehr gut verhalten haben, sowohl hin- 
sichtlich der Sanftheit der Befahrung, als auch 
in Bezug auf Dauerhaftigkeit. Um die Gefahr 
von Beschädigungen der Weichentheile oder von 
En^letsungcn des Zuges nach Möglichkeit aus- 
zusclilieOen, hat man bei dieser Weiche cineselb.st- 
thätige UmStellvorrichtung angebracht, welche in 
Thätigkeit tritt, sobald ein in der Richtung vom 
Herzstück nach den Zungen fahrender Zug vor 
den beweglichen Backenschienen angekommen 
ist. Im Uebrigen erfolgt die Umstellung in der 
sonst gebräuchlichen Weise'. 

Auf der Brooklyn-Brücke bei New- 
York wurden im Herbst 1890 Versuche mit einer 
neuen Hauptbahnweiche angestellt, welche so 
eingerichtet ist, dass statt der sonst üblichen 
Zungen- und Backen-Schienen fest mit einander 
verbundene Schienenpaare vorhanden sind, die 
nach der einen oder der anderen Seite des 
Hauptgeleises parallel verschoben werden 
und in ihren Endlagen die durchlaufende Ver- 
bindung im Haupt- oder Nebenstrange herstellen. 
Als Herzstück ist zur Vermeidung einer Fahr- 
flächen -Unterbrechung im Geleisestrange ein 
um einen mittleren Drehpunkt schwingendes 
Schienenstück ver^vcndet, Die Verstellung der 
gleitenden Schienenpaare, wie des Herzstückes 
erfolgt gleichzeitig durch ein gemeinsames 
Gestänge". 

Die an den Durchkreuzungsstellen der 
Weichen, den »Herzstücken«, für die Spurkränze 
der Räder nothwcndigcn Unterbrechungen der 
Lauffläche haben, wie schon mehrfach angedeutet, 
häuflg zu Konstruktionen geführt, bei denen an 
Stelle der sogenannten festen Herzstücke solche 
mit beweglichen Theilen angeordnet waren. Der- 



> Engineering News. New-York, 24. Mai 1S90, S. 489. 

> Ruilroad Gazette 1890^ S. 53. 
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Konstruktionen haben sich aber in keinem I^nde einzubürgern vermocht, wenn sie auch in 
England gegen 1850 vorübergehend einige Beachtung fanden'. Die in der großen Ein- 
fachheit der festen Herzstücke liegenden Vortheile trugen überall den Sieg davon über 
bewegliche, da diese zu vielen Reparaturen und Unfällen Anlass gaben. Insbesondere 
für den Betrieb der Hauptbahnen erwiesen sich die beweglichen Herzstückspitzen als 
ungeeignet, so dass sie für deutsche Bahnen in Geleisen, auf denen schnell falirende 
Züge verkehrten, nicht zugelassen wurden. 

Anfänglich wurden die Herzstücke, so z. B. auf der Bergisch- Mär- 
kischen Eisenbahn, aus sehnigen Eisenschienen gefertigt, und die einzelnen 
Stücke in der Weise mit einander vernietet, dass nur eine der beiden das Herzstück 
bildenden Schienen bis zur Herzstückspitze geführt, die andere aber in eine seitliche 
Aussparung der ersteren eingesetzt wurde. Der verhältnissmäßig schnelle Verschleiß 
und die Kaltbrüchigkeit der Schweißeisen-Schienen führte dann in der Zeit von 1855 — 1860 
dazu, die Spitzen und die Stelle der Knieschienen, wo der Radkranz überspringt, mit 
Schweiüstahl zu vcrstählen, bis durch Einfuhrung der Puddelstahlschienen in 
den Jahren 1860 — 1865 und der Flu ßstahlschiencn nach 1865 eine wesenthch 
größere Festigkeit der aus Schienen gebildeten Herzstücke erzielt wurde. Dem da- 
maligen Gebrauch bei Eisenschienen entsprechend wurden auch die zu Herzstücken 
benutzten Flußstahlschienen zunächst warm verarbeitet, und die lange Spitze an der 
Einschnittstelle scharf eingehauen. Es konnten dies jedoch die Flu (.ßstahlschiencn schlecht 
vertragen, und es entstanden an den geschwächten oder verletzten Stellen Brüche in 
größerer Zahl. Eine Ausrundung der scharfen Ecke an der Stelle, wo die eine 
Schienenspitze an die andere anschloß, konnte diesen Uebelstand wohl mildem, aber 
nicht beseitigen, und so gingen die Eisenbalin-Oberbau-Techniker seit 1870 mehr und 
mehr von den zusammengenieteten Herzstücken zur Venvendung gegossener, umwend- 
barer Herzstücke über, die sich haltbarer erwiesen. Die Gußstahlherzstücke, in 



• Organ f. d. F. d, E. 1852, S. 153. — Ebenda. 1863, S. 109 u. 257. — Ebenda. 1872, S. I16. 
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lem Stück gegossen, aber nicht umwendbar, sind auch heute noch in Deutschland 
tt verbreitet, und es wird denselben von vielen Verwaltungen der Vorzug gegeben \ 
Luf den bayerischen Staatsbahnen, sowie bei den preußischen Staatsbahn-Ver- 
iltungen Köln (rechtsrheinisch und linksrheinisch) hat man das Schienen- 
"hensstück unter Vermeidung von Vernietungen mit geschmiedeten Tiegelgußstahl- 
Spitzen versehen, wodurch die ganze Weichen -Konstruktion bedeutend widerstands- 
fähiger geworden ist*. 

Die Erfahrung hat ergeben, dass das in den neueren preußischen Weichen 
vorwiegend verwendete kurze Stahlguss-Herzstück bei der Befahrung nur wenig 
fühlbare Stoße verursacht. Das aus Schienen zusammengesetzte Herzstück 
lässt nach der Ansicht verschiedener Eisenbahntechniker der größeren Elastizität wegen 
diese Stöße noch weniger empfinden; doch wäre davon abzurathen, in stark benutzten 
Weichen die Herzstückspitzen aus Schienen zu bilden, weil solche zu wenig wider- 
standsfähig seien. Nicht nur sei das Schienenmaterial an sich, auch wenn die Theile 
aus der Mitte der Schiene herausgehobelt würden, für die Spitze nicht dauerhaft genug, 
sondern die Vernietung werde auch nach den in Deutschland am Eisenbahn -Oberbau 
damit gemachten Erfahrungen in kurzer Zeit gelockert, wodurch die Spitze dann noch 
unhaltbarer werde. Bei den Weichen der im Jahre 1878 eröffneten Mosel- Bahn waren 
z. B. die Backenschienen mit je 24 Nieten auf den durchgehenden Weichenplatten befestigt. 
Das Losewerden dieser Niete gab bald so sehr zu Klagen Anlass, dass im Jahre 1882 
eine umfassende Untersuchung angeordnet wurde, welche ergab, dass an 15 einfachen 
Zungenvorrichtungen 392 Niete — also rund 55% — gebrochen oder lose waren; wie 
viele Niete schon vorher durch neue hatten ersetzt werden müssen, ließ sich nicht 
mehr feststellen. Seitdem die Niete an allen Weichen durch Schrauben mit Klemm- 
platten ersetzt sind, ist eine derartige Klage nicht mehr laut geworden. Bei der- 
selben Untersuchung fanden sich 33 derjenigen Niete lose vor, mittelst welcher die nur 
senkrechten Druck erleidenden Gleitstühle auf den Weichenplatten der nämlichen 15 
Weichen befestigt waren ^ 

Die mit den Lücken der »festen« Herzstücke verbundenen Uebelstände für Weiohen 

Geleise und Fahrzeuge machten sich fortgesetzt so überaus fühlbar, dass von verschie- '*^"* XTnter- 

breohnng d«i 
denen Seiten Weichen konstruirt wurden, welche den von den schnell fahrenden Eanpt- 

Hauptbahnzügen benutzten Strang ganz ohne Unterbrechung ließen; nur für den ab- gelei»ei. 
zweigenden Weichenstrang, von dem jener Schnellverkehr in diesem Falle aus- 
geschlossen bleiben musste, wurden dann eigenthümlich gestaltete bewegliche Theile 
am Herzstück, wie an den Zungen gebraucht. Die Konstruktion der Weiche musste 
alsdann so ausgeführt werden, dass die in dem abzweigenden Weichenstrange fahrenden 
Züge mindestens um die Höhe der Spurkränze gehoben und über die Schienenöpfe 
des Haup^eleises hinweg geführt wurden. 

Derartige Konstruktionen haben als sogenannte Kletterweichen zuerst in 

1 Mittheilung des Geheimen Oberbanraths Stambke in Berlin vom 6. Okt. 1890 an den Verfasser. 

2 E. Rüppell. Organ f. d. F. d. E. 1884, S. 39 ff". 

3 E. Rüppell. Centralblatt der Banverwaltang. 1891, S. 32. 
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Amerika Eingang gefunden und sind daselbst in ziemlich aui^;edehntem Maße in Ge- 
brauch gekommen. Insbesondere wird die von Wharton ang^ebene Sicherheitsweiche 
von der Pennsylvania-Bahn vielfach verwendet*; in Deutschland hat die Braun- 
schweigische Bahn eine derartige Konstruktion von Scheffler, die Breslau-« 
Schweidnitz-Freiburger Bahn eine Weiche von Blauel eingeführt'. Die beiden 
letzteren Systeme stimmen in ihren Grundzügen überein und unterscheiden sich nur 
in der Ausgestaltung der einzelnen Theile. Die Blauel'sche Weiche hat auch bei einigen 
anderen deutschen Bahnen Verwendung gefunden, wenn es sich um den Anschluss eines 
nur selten und nur mit kurzen Zügen langsam befahrenen Zweig^eleises an Haupt- 
bahnen handelte^. 

CMsiM-Ter- In Amerika pflegt man, namentlich auf Brücken mit unten liegender Fahrbahn, 

'""^^' bei welchen man die Entfernung zwischen den Brückenträgem so gering gemacht hat, 
dass bei der üblichen Wagenbreite die Durchfuhrung zweier Geleise unthunlich geworden 
ist, die beiden Geleise derart in einander zu schieben, dass niemals beide Geleise— 
stränge gleichzeitig befahren werden können, die Brücke vielmehr im Betriebe als eine 
eingeleisige Strecke zu behandeln ist. Dabei ist ein Uebergang der Züge aus dem einen 
Strang in den andern nicht beabsichtigt und deshalb an beiden Enden der Geleise- 
verschlingungen die Einleg^ng von Weichen und deren Bedienung vermieden. Die 
Entfernung der Geleisemitten in solchen Geleiseverschlingungen beläuft sich in der 
Regel auf etwa 150 mm*. Sogar mehrfache Verschlingungen, bei denen- drei benach- 
barte Geleise nahe an einander oder auch in einander rücken, kommen hin und wieder 
vor. Solche Verschlingungen sind auch in Deutschland auf einigen Stellen vor- 
handen; so findet sich z. B. eine solche auf der Hannoverschen Bahn im zwei- 
geleisigen Tunnel bei Altenbeken, wo die Züge ein später angelegtes selbstständig^ 
drittes Geleise benutzen*. 

HMtigeHerr- Die Grundzüge für die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands, aufgestellt 

■eiwft ^^^ jgj. ersten Versammlung deutscher Eisenbahntechniker zu Berlin im Februar 

Iweiswigeii- ^ 

weUhe. ^^850» schließen für Geleise, auf denen durchgehende Züge verkehren, die Aus- 
weichen mit beweglichen Leitschienen, mit Radlenkern oder mit beweglichen Herzstücken 
grundsätzlich aus. Dagegen wird in diesen, den Stand der damaligen gesammten Er- 
fahrungen auf deutschen Bahnen wiederspiegelnden Vereinbarungen als die beste Kon- 
struktionsart von Weichen diejenige mit beweglichen Zungen bezeichnet*. Seit- 
dem ist denn auch nicht nur in Deutschland und in ganz Mitteleuropa, als dem 
Gebiete des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, sondern auch in 
anderen europäischen Ländern und in Nordamerika die Zweizungenweiche 



I Keisenotizen des Verfassers. 1888. 

» Winkler-Steiner. Die Weichen und Kreuzungen. I'rag 1883, S. 12. — Streckert. Glaser's Annalcn 
f. G, u. B. 1880 II, S. 28. — Wemich. Glaser's Annalen f. G. u. B. 1884, I, S. 122. 

3 Organ f. d. F. d. E. Supplement 1884, S. 144. 

4 Pontzen. Das Eisenbahnwesen in Amerika. Wien 1877, S. 86. 

5 Brosins. Erinnerungen an die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika. Wiesbaden, 
1885, S. 28. 

6 Organ f. d. F. d. E. 1850. Beiblatt, S. 49. 
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besonders gepflegt und ausgebildet worden. Während die Verfasser jener »Grundzüge« 
noch auf die besonderen Vorzüge der Weichen mit zwei ungleich langen Zungen hin- 
weisen zu müssen glaubten, hat doch in dem darauf folgenden Jahrzehnt bereits durch- 
weg die Erkenntniss Platz gegriffen, dass die zweckmäßigste Form der Zungenweichen 
diejenige mit zwei gleich langen Zungen sei. In der im Jahre 1858 von der General- 
Versammlung des Vereins deutscher Eisenbahn -Venvaltungcn zu Tri est beschlossenen 
Neufassung der Grundzüge wird denn auch eine Verschiedenheit in der Länge beider 
Zungen nicht mehr empfohlen ', und zehn Jahre später erklärten sich die Techniker jenes 
Vereins ausdrücklich für Zungenweichen mit unterschlagenden gleich langen Zungen", 

Trotz zahlreicher im Verlaufe der Zeit durchgeführter Verbesserungen der Weichen 
in Bezug auf einzelne wichtige Theile. insbesondere bezüglich des Profils der Zungen 
und deren Anschlag an die Backenschienen, sowie auch in Bezug auf die Ausgestaltung 
und die Herstellung der Herzstücke, ist die Konstruktion der Zweizungenweiche im 
Wesentlichen unverändert geblieben. Die hauptsächlichsten neueren Vervollkomm- 
nungen der Weichen beziehen sich mehr auf ihre Ausrüstung mit Stell- und Signal- 
vorrichtungen , als auf ihre eigentliche Konstruktion. Immerhin werden dieselben zur 
Zeit nicht nur in weit vollendeteren Formen ausgeführt, als früher, sondern es haben 
sich auch auf Grund der umfangreichen Erfahnmgen bei den einzelnen Bahnver^valtungen 
bestimmte Gnmdsätze für die Anordnung der Weiche im Ganzen und für die Stärke- 
verhältnisse ihrer einzelnen Theile herausgebildet. 

Im Interesse der Einheitlichkeit und der Möglichkeit bequemer Auswechselung 
einzelner im Betriebe schadhaft gewordener Theile besteht für die Preußischen 
Staatsbahnen seit Ende der achtziger Jahre die Vorschrift, dass auf Ilauptbahn- 
strecken der Regel nach nur Weichen mit den Herzstückneigungen i : 10 oder i ; 9 zur 
Anwendung kommen sollen. In dem ganzen Bereiche der Weichen, also nicht nur für 
die Zungenvorrichtung und das Herzstück, sondern auch für die zwischen beiden 
liegenden Geleisetheile, ist dabei von geneigter Stellung der Schienen Abstand ge- 
nommen. Die Weichen sind so gestaltet, dass sie in unveränderter Weise sowohl auf 
hölzernen, als auch auf eisernen Querschwellcn — im letzteren Falle unter Benutzung von 
Klemmplättchcn als Bcfcstigungsmittcln — verlegt werden können. Um den Ablenkungs- 
winkel der Zunge für das abzweigende Geleise möglichst klein werden zu lassen, und 
um ein sanftes Befahren der Weichen zu erzielen, wird nur die Zunge des in gerader 
Richtung verlaufenden Geleises gerade, diejenige des abzweigenden Stranges dagegen ge- 
krümmt ausgeführt. Als Backenschiene der Zungenvorrichtung ist die 134 mm hohe 
preußische Normal - Staatsbahnschi enc vorgeschrieben. Das Profil der Zunge ist von 
besonders gedrungener P'orm und 100 mm hoch (Fig. 888)^. 

Sowohl die auf französischen, als auch die auf nordamerikanischen 
Hauptbahnen in Geleisen mit Holzquerscliwellen und Breitfußschienen gebräuchlichen 
Zungenweichen unterscheiden sich im Allgemeinen von der preußischen Normalweichc 



Preußische 
Nortnalweiche. 



Franz iSsUche 

und nordameri- 

kanUche 

Weichen. 



» Otgn f. d. F. d. E 1859, S, 6. 

« Ebenda. 1869, S. 19. 

3 Normal-Zeichnungen der Preußischen StaAtsbahncn. 
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Hnarmann. Halccnplattenweiche (1S86) 

I : So- 
und für sich — außer von der Zweckmäßigkeit der Malerialvertlieilung in den Quer- 
schnitten — in erster Linie davon abhängt, in wie hohem Grade dem FaJirstrang eine 
durchweg gleiche Widerstandsfähigkeit gegen lothrechte und wagerechte Beanspruchungen 
innewohnt, erachtete es der Verfasser für ganz besonders wichtig, in thunHchst gleicher 
Weise wie bei den Schienenstößen , auch an den viel beträchtlicheren , durch die 
Weichenanschlüsse bedingten Unterbrechungen der Kontinuität der Fahrschienen, für die 
Herbeiführung der wünschenswerthen Steifigkeit des Geleises und der Stetigkeit der 
Falirt durch richtige Wahl des Oberbausystems Sorge zu tragen. Die zweitheilige 
Schwellenschiene, welche das Mittel an die Hand gegeben hatte, den Schienenstoß aus 
dem Geleise zu beseitigen, crAvies sich auch als hervorragend geeignet, den Eisenbahn- 
weichen eine Gestalt zu verleihen, welche die Fahrt darüber \'on jenen nerven- 
erschütternden Schlägen befreit, welche so häufig Anlass zu Eisenbahn- Unfällen 
gewesen sind. 

In einer Schwellenschienenweiche stehen die Schienen durchweg in der Neigung 
von 1 : 20. und der vornehmste Zweck der Schwellcnschiene, die Beseitigung der 
Stoßwirkungenj ist sowohl an der Zungenwurzel, als auch bei dem Uebergang vom Herz- 
stück auf die Anschluüsehiene durchgeführt. Die Zungen gleiten auf gusseisernen 
Stühlen, welche theils auf den Füßen der Anschlagschienen, thcils auf den Querwinkeln 
ruhen und mit letzteren senkreclit, mit dem Schienensteg wagerecht, verschraubt sind. 
Das an der Zungenwurzel als Querverbindung dienende kräftige U-Eisen nimmt die 
stählernen Drehstühle auf, in welchen ein von unten eingebrachter starker Bolzen als 
Drehachse für die Zunge mit Keil und Splint befestigt ist. 

Die Flügelscliiencn des Herzstückes, ebenfalls aus Schwellensdiienen hergestellt, 
werden durch gusseiserne Zwischenstücke und wagerechte Bolzen gegen einander ver- 
steift ; die Enden derselben sind für den Einlauf der Räder abgebogen. Die Stahl- 
spitze, in mittleren Vertiefungen der betrefifenden Zwischenstücke ruhend, wird durch 
wagerechte und lothrechte Bolzen mit diesen und den Mügelschienen zu einem festen 
Ganzen verbunden. Das breite, mit zwei Schwalbenscliwänzen anschließende Ende der 




Stahlspitze ist von oben nach unten konisch gearbeitet, um den Anschlußschienen die 
Neigung von i : 20 zu geben. Dem ersten, 250 mm langen Ansatz schmiegen sich 
die überstehenden Hälften der AnschluDschienen an; der zweite, eben so lange, aber 
um die Schienenkopfliöhe niedrigere, Ansatz liegt 2T,vischen den beiden vollen Schienen. 
Die dem Herzstück gegenüberliegenden Zwangschienen sind mit den Fahrschienen durch 
gusseiserne Zwischenstücke und Schrauben verbunden (Fig. 893, 894). 

Die erste Seh wellenschienen weiche liegt seit 1886 in der Strecke Georg- 
marienhütte-Hasbergen. Kurz nach der Verlegung hatte der. Verfasser Gelegen- 
heit, einer Versammlung von Eiscnbahntcchnikcrn aus Deutschland, Oesterreich-Ungarn, 
Italien, der Schweiz, Holland, Russland und Skandinavien, welche zur Besichtigung 
der Osnabrücker Sammlungen und Versuchsgeleisc erschienen waren, jene Probeweiche 
vor Augen zu führen. Es wurde festgestellt, dass die Fahrt durch die Weiche stoßfrei 
sei, und dabei ausgesprochen, dass in dem Ausbau der Eisenbahn ein guter Schritt 
vorwärts gethan wäre, wenn sich in mehrjährigem Betriebe das Verhalten der Weiche 
als ein gutes erweise. 

Der Verfasser ist, wie mit dem Schwellenschicnen-Oberbau überhaupt, mit der 
Einführung der Schwellcnschienen -Weiche tu Hauptbahnen nur langsam vorgegangen, 
um die auf der eigenen Bahn des Georgs-Marien-Vereins eingebaute Probeweiche 
erst in längerer Betriebsbeanspruchung auf ihre Bewährung zu prüfen. 

Verhältnissmäßig raschen Eingang hat die Schwellenschienenweiche für Hafen- 
bahngcleise gefunden, für welche sie meist mit einer zur Bildung geschlossener Spurrillen 
dienenden Schufzschiene zur Ausführung gekommen ist. Man hatte dabei im Auge, 
einen guten Pflasteranschluss zu ermüglichen und durch die Festigkeit des kräftigen 
Gestänges die bei solchen Geleisen besonders kostspieligen Reparaturen tlmnlichst aus- 
zuschlielJen. Diese Absicht ist denn auch bisher im vollsten Maße erreicht worden. 

Im Frühjahr 188g hat die Königliche General-Direktion der Säch- 
sischen Staatsbahnen eine stoßfreie Schwellenschienenweiche an außerordentlich 
verkehrsreicher Stelle in dem Rangir- und Einlaufgeleise des Dresdener Personen- 
bahnhofes eingelegt. Es fahren über diese Weiche täglidi ungefähr 34 Personenzüge 
ein und aus. Die Zahl der über die Weiche fahrenden Güterzüge beträgt täglich 
etwa 20; von diesen sind die ausfalirendcn Züge meist leer, die einfalirenden da- 
gegen befrachtet und 120 bis 150 Achsen stark. Dazu dient die Weiche einem, 
wenn auch niclit bedeutenden Rangirdienst. Der größte vorkommende Raddruck 
beträgt 6,375 t. Bei der Konstruktion dieser Weiche war insofern ein Versehen 
untergelaufen, als die Rücksicht auf die an der Innenseite der Rackenschienen 
anzubringenden Gleitstühlc und den Anschlag der Zungen an die Backen schienen den 
betrcfii^ndcn Zeichner dazu verleitet hatte, die bei SchwcUenschienen für freie Strecken 
überall auf 250 mm bemessene Entfernung der Befestigungsboken ohne Wissen des 
Verfassers auf 615 mm anzunehmen. Trotz dieser für den innigen Zusammenhalt der 
beiden Schienenhälften — namentlich gegenüber der Zungenspitze, also an einer den 
allei^öOten Betriebsbeanspruchungen ausgesetzten Stelle — nicht genügenden Vcr- 
haftung waren nach einer einjährigen Benutzung Anschlagschienen, Zungen und Herz- 
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Richtung gut gehalten, und nur geringfügige Unterhaltungsarbeiten im Kostenbetrage 
von 12 .#. erfordert*. Die Fahrt durch die stoßlose Weiche wird auch hier von den 
Lokomotivführern als eine sehr ruhige und sanfte bezeichnet. Im Laufe des zweiten Betriebs- 
jahres traten jedoch die Folgen jenes Konstruktionsversehens zu Tage, indem die in zu 
geringer Zahl angewendeten Schraubenbolzen, ' deren Köpfe zudem im Steg der inneren 
Schiene versenkt waren und deshalb eine im Vergleich mit den sonstigen Stegschrauben 
beträchtlich verminderte Anlagefläche hatten, den festen Zusammenschluss der Backen- 
schienenköpfe nicht sicherzustellen vermochten. Die Backenschienen sind deshalb gegen 
solche nriit normaler Verhaftung der Hälften ausgewechselt worden. 

Etwa ein Jahr später als die auf dem Dresdener Bahnhof verlegte Schwellen- 
schienenweiche kam eine solche mit richtig ausgeführten Backenschienen für die Württem- 
bergischen Staatsbahnen zur Lieferung; sie wurde aber erst Anfangs des Jahres 1891 
auf dem Bahnhof Mühlacker an einer dem gesammten westlichen Zugverkehr und einem 
Theile des Rangirdienstes ausgesetzten Stelle dem Betrieb übergeben. Die Weiche 
zeichnet sich ebenfalls durch eine glatte stoßlose Befahrung aus. 

Im Ganzen waren bis zum Frühjahr 1891 nahezu 200 Stück Schwellenschienen- 
weichen in einfachen und doppelten Kreuzungsweichen, in Geleiseverbindungen und in 
Weichenkreuzen, vorwiegend für Pflastergeleise von Hafenbahnen, nach Berlin (Packhof), 
Hamburg (Bau-Deputation), Bremen (Zollanschluss), Mainz (ZoUhafen), Köln, 
Tri est u. s. w. geliefert. Bei keiner dieser Weichen ist irgend ein Mangel hervor- 
getreten : die erzielte Beseitigung jeglicher Stöße bei der Befahrung und die damit ver- 
bundene Verringerung von Unterhaltungsarbeiten haben vielmehr die Richtigkeit der 
Konstruktionsgrundsätze erwiesen. 

» Mittheilnng der Königlichen llencral- Direktion der Süchsischcn Staatshalinen vom 23. Mai 1890 an 
den Verfasser. 
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